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1 Uvod

V sou€asném globalizovaném svété dochazi k neustalému
prohlubovani komunikace, sdileni informaci a celkovému prohlubovani
vazeb mezi jednotlivymi aktéry mezinarodniho systému. Bohuzel tento
fakt nepfinasi jen pozitivni pfilezitosti, ale zaroven s sebou nese mnohé
problémy, jako napfiklad terorismus, Sifeni zbrani hromadného niceni,

rizné formy organizovaného zlo€inu anebo namorni piratstvi.

Piratstvi jako takové provazi lidstvo odnepameéti; zaCalo se rozvijet
spolecné s rozvojem samotné ficni a namorni dopravy. Rozvoj moderniho
piratstvi souvisi zejména se stale rostoucim objemem zbozi
pfepravovaného pravé prostfednictvim lodni dopravy po svétovém
oceanu. NejvétSi rizika spojena s piratstvim Ize tedy logicky ocCekavat
zejména v mistech vyznamnych dopravnich uzli (napfiklad Hormuzsky
praliv. mezi Perskym zdlivem a Arabskym mofem, Malacky pruliv
v Jiho€inském mofi, uziny Bospor a Dardanely nebo pravé Adensky zaliv).
NejzasadnéjSi negativni dopad ma piratstvi na svétovou ekonomiku.
Mezinarodni spoleCenstvi muselo napfiklad v roce 2012 vynalozit zhruba
7 miliard USD navic v disledku snah o potirani piratskych aktivit. Tyto
naklady financuji zejména bezpeclnostni vybaveni a platy strazcd,
zvySovani rychlosti plavby lodi, vojenské operace a pojisténi
(Bellish 2013: 1). Boj s piratstvim zaroven nuti staty k mnohym vojenskym
operacim v postizenych oblastech, upravé jejich legislativy, jelikoz je pro
mnohé staty obtizné piraty stihat, a hlavné, jak dlouhodobé upozorfiuje
Rada bezpecCnosti OSN, piratstvi ohrozuje svétovy mir. VSechny tyto
aktivity spojené s bojem proti piratstvi se promitaji do vyslednych cen

obchodovaného zboZzi a doplaci na né tedy spotrebitel.

V soucCasnosti je téméf 90 % objemu zboZi pFfepravovano pravé
prostfednictvim namorni kontejnerové dopravy. Jedna se o rlizné druhy

zbozi, které predstavuji obrovské lakadlo pro piraty. Na vzestupu je



i namorni doprava tankerova (pfeprava ropy), ktera pfimo ovliviiuje
i energetickou bezpec€nost. PFiblizné 60 % veSkeré pFepravy ropy je
realizovano namornimi cestami a toto je i pfipad prepravy ropy
z Perského zalivu na trhy v Evropské unii. Na zakladé téchto Cisel je
patrné, ze rozvoj namofni dopravy pfispé€l krozvoji globalniho
ekonomického systému, a proto je potfeba vénovat velkou pozornost

zabezpec&eni namornich tras (Binhack 2011: 28).

Konkrétné v Adenském  zalivu rocné  propluje  zhruba
23 000 plavidel, vezouci naklad v hodnoté 1 trilionu dolari. Z hlediska
namorniho piratstvi se jedna o jednu z nejvice ohrozenych oblasti
a nejvétsi mnozstvi piratskych lodi pochazi z nestabilniho Somalska —
proto hovofime o tzv. somalskem piratstvi. Za rok 2009 se dle
Mezinarodni namofini kancelafe (IMB 2010: 25), ktera monitoruje
mnozstvi piratskych utokl ve svété, stalo ter€em somalskych pirata
217 plavidel, z nichz bylo 47 lodi a vice nez 867 clenu jejich posadek
uneseno. Navzdory tomu si je autorka védoma, Ze v oblasti Adenského
zalivu pusobi i jini aktéfi, ktefi maji do regionu bezprostfedni pfistup.
Jedna se zejména o jemenské piraty, pro které ale v diplomové praci

nezbyva dostateCny prostor.

Jelikoz neni cilem diplomové prace charakterizovat celkovy
historicky vyvoj namorniho piratstvi v dané oblasti, vymezila si autorka
Casovy ramec, ve kterém bude sledovan vyvoj somalského piratstvi
v oblasti Adenského zalivu. Prace se zaméfuje na obdobi let 2009 —
2014, a to proto, ze vtomto pomérné kratkém cCasovém obdobi doslo
k zajimavym situacim, kdy nejdfive rapidné vzrostl pocet incidentd.
V letech 2009 — 2012 se somalské piratstvi jevilo jako zavazna hrozba
pro celkovou bezpecnost mezinarodniho systému. Nicméné po zapojeni
mezinarodnich aktérd do protipiratskych akci a vétSiho zabezpeceni
lodi, jsme byli svédky vyrazného potlaCeni incidentu. Dokonce

v uplynulém roce 2014 nebyl hlaSen ani jeden unos.



Cilem diplomové prace je analyza dopadl somalského piratstvi na
ekonomicky sektor mezinarodniho systému. Autorka charakterizuje
celkem 9 segmentl, které zasadné ovliviiuji globalni ekonomicky rust.
Finance, které jsou celosvétové investovany do  potirani
piratstvi, pfedstavuji obrovskou zatéz pro globalni ekonomiku. Zakladnim
predpokladem je, ze navzdory rapidnimu poklesu piratskych aktivit
v oblasti, musi mezinarodni spoleCenstvi stale vynakladat velkou Cast
penéz na boj proti piratstvi a udrzeni souCasné klidné situace v oblasti.
Autorka dale vychazi z pfredpokladu, Ze mezinarodni i regionalni
organizace (napf. OSN, NATO, EU) i protipiratské aktivity jednotlivych
statd (napf. Ruska federace, Cina) maji zasadni podil v potirani

namorniho piratstvi v Adenském zalivu.

Diléim cilem je snaha o identifikaci hlavnich motivl, které vedou
jednotlivé aktéry k pusobeni v oblasti Adenu. Autorka pfedpoklada, ze
zasadnim motivem veSkerych pfitomnych aktéru je zabezpedeni vlastnich
ekonomickych zajmu, nikoliv vymyceni piratstvi jako takového anebo

snaha o stabilizaci neutéSené situace v Somalsku.

Autorka si v praci poklada dvé vyzkumné otazky, které se nasledné

pokusi zodpovédét v praktické Casti prace.

1. Jak velké dopady ma somalské piratstvi na globalni

ekonomicky sektor?

2. LiSi se motivy jednotlivych aktér( pro spolupraci v potirani
piratstvi v Adenském zalivu anebo se jedna Cisté

0 zabezpeceni jejich ekonomickych zajmua?

Diplomova prace bude koncipovana do dvou stéZejnich Casti -
teoreticka a prakticka Cast. V teoretické Casti prace se autorka zabyva
charakteristikou prostoru, pfi které vychazi z teorie dvojice autort Barryho

Buzana a Richarda Littla, popsané v dile International Systems in World
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History. Remaking the Study of International Relations z roku 2000. Dale
bude stru¢né nastinéna teorie Alfreda Mahana o duleZitosti namofnich
komunikacnich tras (Sea Lines of Communication, SLOC) a S$krticich
bodech (,chokepoints®), jelikoz se v oblasti nachazi pravé jeden
ze svétové dulezitych Skrticich bodu Bab-al Mandab. Do teoretické Casti
autorka jeSté zaradila typologii plavidel, ktera nejCastéji pluji oblasti
Afrického rohu, nebot jejich vlastnosti mohou do jisté miry ovlivnit

rozhodovani piratl, zda lod unést ¢&i nikoliv.

Prakticka cCast diplomové prace fadi do péti hlavnich kapitol
a nékolika podkapitol. Prvni kapitola je vénovana vymezeni
regionu, obecné predstavuje Adensky =zaliv a jeho geografické

predpoklady pro vznik piratstvi.

Druha kapitola je vénovana kratkému historickému exkurzu vyvoje
svétového morského piratstvi, pfiCemz cilem této kapitoly neni podat
vyCerpavajici pfehled vyvoje piratstvi, ale vyzdvihnout dulezité milniky
v rozvoji tohoto femesla se zaméfenim na oblast Adenského zalivu.
V ramci této kapitoly se autorka pokousi vystihnout charakteristické rysy
somalskeého piratstvi, charakterizovat jejich strategii a také se zaméruje
na struény vyvoj piratstvi v Adenském zalivu v letech 2009 — 2014, nebot

pravé v tomto obdobi sledujeme nejzajimavé;si trendy vazané k tématu.

V nasledujici kapitole je strucné charakterizovano morské pravo.
Z mezinarodniho pohledu je pro Gpravu moiského prava stézejni Umluva
OSN o namoinim pravu zroku 1982. Nutné je vzit v potaz
I dokumenty, které vznikaji pod zastitou dalSich organizaci, které se vénuiji
piratstvi a namofnimu pravu. Jsou jimi napfiklad Mezinarodni namorni

kancelaf IMB, Mezinarodni namorni organizace IMO, EU a NATO.

Dale budou, v ramci kapitoly, shrnuty metody, které jsou vyuzivany
mezinarodnim spoleCenstvim i ostatnimi aktéry k potirani namorniho

piratstvi.
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Ve Ctvrté kapitole je nastinéna charakteristika strategii a postupu pfi
potirani namorniho piratstvi, které jsou v oblasti vyuzivany jednotlivymi
aktéry. Daraz pfitom autorka klade na identifikaci odliSnosti v pouzivanych
technikach, motivech a ambicich a na rizné formy kombinace

ekonomickych a politickych motiviu vedoucich tyto aktéry ke kooperaci.

Pata kapitola se konkrétné zaméfuje na analyzu dopadu piratstvi na
ekonomicky sektor a je rozdélena na dvé podkapitoly. V prvni podkapitole
je charakterizovano devét segmentu, které se poji s bojem proti piratstvi
a nejvyraznéji zatézuji globalni ekonomicky sektor. Druha podkapitola se
vénuje sekundarnim neboli makroekonomickym dopadim somalského

piratstvi na ekonomicky sektor.

V zavéru prace autorka shrnuje informace o somalském piratstvi
a jeho vyvoji v oblasti Adenského zalivu a dale se snazi o vyhodnoceni
(ne)uspéchu kooperace sledovanych aktéru, ktefi se podileji na boji proti
namornimu piratstvi v Adenském zalivu. Dale budou shrnuty dopady
piratskych aktivit na globalni ekonomicky sektor. V zavéreCné Casti se
autorka pokusi co nejlépe zodpovédét vyzkumné otazky, které byly

stanoveny v uvodu prace.
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2 Teoreticky ramec

2.1 Viceurovnova analyza

Autofi Barry Buzan a Richard Little se ve svéem dile
International Systems in World History. Remaking the Study of
International Relations (2010) zabyvaiji vyvojem mezinarodnich systému
od dob lovci a sbéraCl az po souCasnou globalné integrovanou
mezinarodni politickou ekonomiku. Jejich teorie vychazi z kombinace
Siroké Skaly obecnych teorii mezinarodnich vztahl spolu s perspektivou
svétové historie (world history). Pro pfedkladanou diplomovou praci je
stéZejni jejich viceurovhova analyza mezinarodniho systému spolu se
sektorovou analyzou, které se autorka pokusi v nasledujicich fadcich

strucné objasnit.

Realita mize byt analyzovana z pohledu nékolika odliSnych urovni.
Kazda z téchto urovni generuje své vilastni odliSné vystupy a vysvétleni.
Kazdy, kdo chce pochopit realnou strukturu a organizaci svétového fadu
musi brat v avahu hned nékolik urovni (hladin) analyzy. V oboru
mezinarodnich vztahU se dle Buzana a Littla (2010: 69) nejCastéji pouziva
rozdéleni do 5 analytickych urovni. Jinymi slovy, rozliSujeme celkem
5 nasledujicich referenénich objektu, které Ize zkoumat v ramci

mezinarodnich vztahu:

1. Mezinarodni systémy (international systems) — pfedstavuji nejvetsi
konglomeraty vzajemné puUsobicich a vzajemné zavislych celkd,
nad nimiz nestoji Zzadna dalSi systémova uroven. V soucCasnosti
tento pojem prezentuje cela planeta, ackoliv v minulosti jsme se
setkavali s nékolika paralelné pusobicimi mezinarodnimi systémy.

2. Mezinarodni subsystemy (international subsystems) — predstavuji
skupiny celkl v mezinarodnim systému, které lze od celkového

systému odliSit na zakladé podstaty nebo intenzity vztahd, které
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navazuji s ostatnimi celky. Jedna se napfiklad o regionalni
organizace ASEAN, Organizaci Africké Jednoty anebo dalSi
organizace jako jsou OECD nebo OPEC.

3. Jednotky/celky (units) — pfedstavuji entity slozené zruznych
podskupin, organizaci, komunit a mnoha jednotlivcl, ktefi jsou
dostatecné kohézni na to, aby bylo mozno je povazovat za
aktéry, a ktefi jsou dostate€né nezavisli (schopni vlastniho
rozhodovani) a odliSni od ostatnich, aby byli schopni dosahnout
vySSi urovné. Jedna se napfiklad o staty, narody, transnacionalni
firmy apod.

4. Podjednotky (subunits) — predstavuji organizované skupiny
jednotlived v ramci celkl, ktefi jsou schopni ovliviiovat jednani &i
smérovani celku (vlady, lobbisti).

5. Jedinci (individuals) — predstavuji nejnizSi uroven vétsSiny analyz

VvV ramci socialnich véd.

Predkladana analyza piratstvi se pohybuje ve 2 zakladnich
urovnich.  Samotné  aktivity = somalskych  piratl  probihaji
na subsystémové urovni (v oblasti Afrického rohu), ale dopady téchto
aktivit se promitaji az do systémové urovné (zasahuji
do mezinarodniho spole€enstvi). Piratstvi negativné postihuje zejména
globalni mezinarodni systém (zejména jeho ekonomicky sektor).
Piratské skupiny uto€i v ramci mezinarodnich vod a ohrozuji namorni
cesty a trasy, které propojuji nejvzdalenéjsi kouty svéta, a po kterych
putuje  obrovské mnozZstvi pFfepravovaného zbozi. Ztoho
vyplyva, ze zdanlivé regionalni problém piratstvi v Adenském zalivu se
prelivd na celosvétovou uroven, a to pod vlivem propojovani svéta

pod taktovkou globalizace.

Zaroven lze problematiku piratstvi zafadit do uzsi, subsystémové
roviny, protoze se zaméfujeme na konkrétni teritorialni oblast

Afrického rohu, kde v nedavné minulosti dochazelo k nejCastéjSim
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incidentim vyprovokovanym somalskymi piraty. Piratské skupiny
pochazejici zjinych statd (napfiklad z Jemenu) budou

pro nedostateCnou kapacitu diplomové prace ponechany stranou.

2.2 Sektorova analyza

Kodanska Skola vyznamné rozSifila tradi¢ni pojeti konceptu
bezpeCnosti. Zastanci sektorové analyzy definuji 5 odliSnych
sektoru, vramci kterych jsou charakterizovany rizné zdroje hrozeb
a definovany rizné bezpeénostni praktiky. Jedna se
o vojensky, politicky, ekonomicky, societarni a environmentalni sektor.
Jednotlivé sektory umoznuji nahlizet partikularni aspekty vztahu
a interakci mezi jednotkami mezinarodniho systému. Sektorova analyza
umoznuje v mezinarodnich vztazich pfistupovat k mezinarodnimu
systému z hlediska typu aktivit, celkd, vzajemnych vztahl a struktur
v systému (Buzan — Little 2010: 72-73).

Autordm se podafilo odpoutat se od zazitého nékolikaletého
fenoménu, ktery ovladal mezinarodni mysSleni vétsSi Casti 20. stoleti
a ktery predstavovali realisticti a neorealisticti u€enci. Tito myslitelé Ipéli
zejména na dulezitosti vojenského sektoru (potazmo vojensko-politického

sektoru).

V diplomové praci bude hlavni pozornost vénovana ekonomickému
sektoru, nebot” se autorka domniva, Ze somalské piratstvi ma negativni
dopady pravé na fungovani celosvétového hospodarského systému
a ohrozuje zejména ekonomickou stabilitu. Piratstvi i namofni obchod
jsou dva odlisné a specifické procesy koexistujici v ramci ekonomického
sektoru, které ale sleduji stejny cil, a tim je zisk. Somalské piratstvi
a namorni obchod se setkavaji vramci jednoho subsystému. Vystupy
tohoto stfetu se pak dale promitaji na systémovou uroven (mezinarodni

protipiratské aktivity, velké finan¢ni vydaje ze strany mezinarodniho
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spole€enstvi apod.). Z uvah o aktivitdach somalskych piratt ale nelze zcela
vypustit politicky ani vojensky sektor, nebot somalské piratstvi
predstavuje komplexni problém, ktery si zada systematické feSeni napficC
vSemi sektory. Autorka proto stru¢né definuje vSech 5 sektord, pfiemz se
zaméfuje zejména na aktivity a procesy vramci ekonomického
sektoru, ktery je do velké miry spjat i s politickymi a vojenskymi aktivitami

ve sledované oblasti.

V nasledujicich fadkach si pfedstavime charakteristické vlastnosti
jednotlivych sektortl dle Buzana a Littla (2010: 73 — 74).

1. Vojensky sektor — predstavuje vztah mezi nasilnym donucenim
a schopnosti aktéri vést mezi sebou valky. Sektor se zaméfuje
na souhru obranych a utoCnych kapacit, kterymi disponuje
konkrétni aktér v ramci mezinarodniho systétmu a na vnimani
zamérl ostatnich aktéra.

2. Politicky sektor — predstavuje vztah mezi autoritou, vladnoucim
statutem, uznanim, organizaéni stabilitou vladnoucich systému
a ideologii, které jim poskytuji legitimitu.

3. Ekonomicky sektor — predstavuje vztah mezi obchodem, produkci
a financemi. Dale zohledfiuje zpusob, kterym aktéfi ziskavaji
pristup k surovinam, financim a trhim za uéelem udrzZeni si urcité
urovné blahobytu a politické moci. V souCasnosti patfi mezi
ekonomické interakce nejen obchod jako takovy, ale i dalekosahlé
organizace zabyvajici se produkci a financemi.

4. Societarni neboli socio-kulturni sektor - pfedstavuje socialni
a kulturni vztahy. Zabyva se kolektivni identitou a tradi¢énimi znaky
jakymi jsou jazyk, kultura, nabozenstvi, narodni identita a zvyky.

5. Environmentalni sektor — pfedstavuje vztah mezi lidskymi aktivitami
a biosférou a bere v uvahu Sifeni nemoci, mezikontinentalni
rozSifovani rostlin, zvifat a lidi a zaroven se zabyva lokalnim

I globalnim znecisténim zivotniho prostredi.
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2.3 Teorie Skrticich bodu

Vzhledem ktomu, Ze je vdiplomové praci sledovan dopad
somalského piratstvi na mezinarodni ekonomicky sektor, jehoz
nejvyznamnéjsi ¢ast tvori v sou€asnosti pravé namofni doprava a obchod
po mofi, je na misté, abychom alespon struéné nahlédli na uchopeni
namofniho obchodu a fungovani namornich tras.

Americky geostratég Alfred Thayer Mahan jiz na sklonku
19. stoleti tvrdil, ze namorni mocnosti budou dominovat nad témi
kontinentalnimi, a to proto, Ze se jim podafi podmanit si svétovy
obchod, ktery probiha zejména po mofi. Jinymi slovy, statni moc je
podminéna schopnosti ovladnout a kontrolovat more. Nicméné Mahan si
byl védom, Zze svétovy ocean predstavuje pfilis velkou plochu, kterou neni
mozné kontrolovat celou, a proto se ve svém vyzkumu zaméfil na
tzv. strategické komunikacni trasy (,Strategic Lines of Communication® -
SLOC), na kterych vyznacuje tzv. chokepoints - vyznamné namorni uzly
neboli tzv. Skrtici/uzlové body (Toth 1995: 4).

SLOC Ize povazovat za morské ,dalnice”, které umoznuji namorni
dopravu a energeticky tok (van Rooyen 2011: 7). Jedna se o kliCové
namofrni cesty, které usnadriuji husty lodni provoz a umoziuji pfepravu
kliCovych komodit, napfiklad surové ropy. Dulezitost namornich tras
spociva v ekonomickém, politickém i vojenském slova smyslu a od doby
vzniku Mahanovy teorie tato dulezitost jeSté vzrostla pod vlivem rozvoje

mezinarodniho obchodu a snahou o jeho zabezpeceni (Peele 1997: 69).

V ramci téchto komunikacnich tras nalézame Skrtici body, které
predstavuji vyznamna strategicka mista, ve kterych se namofni trasa
vyrazné zuzuje'. PFi proplouvani skrze $krtici body musi byt kapitani lodi

maximalné ostraziti, nebot zde muze snadno dojit k nehodé a potopeni

1 . . . o o . sy
Jedna se zejména o praplavy, prilivy a UZiny.
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nakladu, a tim padem i k naruseni celkové morské dopravy. Jakykoliv
incident ¢i komplikace vtéchto oblastech muze vést k naruseni
mezinarodniho obchodu, coz s sebou nese i mnoha bezpecnostni rizika
(Khalid 2012: 57).

vigviiv s

mista ve svétovém oceanu, nebot se zde sbiha vice SLOC dohromady.
Skrticimi body tedy proudi obrovska kvanta obchodovaného zbozi a lodé
jimi musi zakonité proplout. Proto je pro namofni mocnosti velmi dulezité
na téchto mistech vybudovat vlastni strategické zakladny. Pravé uzlové
body lze povazovat za kritické body bezpecnosti celosvétové namorni
prepravy. NebezpeCi tkvi v hustoté dopravy, naroCnosti na navigaci
a malém prostoru pro propluti. V téchto mistech nejen ze hrozi nehoda
s jinym plavidlem, ale mista poskytuji i idealni podminky pro piratské
aktivity (Binhack 2011: 30).

V pfipadé, kdyby doslo k uzavieni nebo blokadé Skrticich bodu
anebo jednoho z nich, nastala by komplikovana situace, ktera by méla
negativni dopad na veskery svétovy obchod. Tato situace by se promitla
zejména do cen obchodovaného zbozi, nebot by bylo nutné hledat jiné
alternativni namorni trasy. V pfipadé neschopnosti proplouvat Adenskym
zalivem, by se nabizela namorni cesta okolo mysu Dobré nadéje, tim
padem by ale doSlo k vyraznému prodlouzeni plavby a k markantnimu

zvySeni cen obchodovaného zbozi (Rodrigue, 2004: 359).

V Indickém oceanu nalézame celou rfadu Skrticich bodd, mezi které
fadime i praliv Bab-el Mandab?, priiliv, spojujici Rudé mofe s Adenskym
zalivem. Teorii Skrticich bodl autorka do prace zahrnula, nebot
v soucCasnosti pretrvava jedna z nejvySSich hrozeb vyskytu somalskych

piratd pravé ve zminované uzZiné Bab-el Mandab (International Maritime

* Nékdy téZ nazyvany Bab el Mandeb nebo Bab-al-Mandab pfedstavuje dilezity namofni krtici bod,
ktery slouzi jako strategickd spojnice mezi Sttedozemnim morem a Indickym oceanem (EIA 2015:
nestrankovano).
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Bureau 2014: 20). Uzina patfi mezi 6 kliovych svétovych uzlovych
bodu, které jsou podstatné pro namofini dopravu. Mimo Bab-el Mandab se
jedna o Hormuzsky pruliv, Malacky pruliv, Suezsky pruplav, Bosporsky

pruliva Panamsky priplav (Binhack 2011: 30).

Autorkou sledovany region Adenského zalivu predstavuje subregion
zapadni cCasti Indického oceanu. Indicky ocean, treti nejvétSi z péti
oceanl na svété, je v soucCasnosti nejdulezitéjSim geostrategickym
prostorem, jehoz vyznam bude do budoucna nadale stoupat. Dukazem
strategické dulezitosti Indického oceanu je pfitomnost mnoha
aktéru, véetné namornictev statu, které lezi mimo sledovany region.
VSichni tito aktéfi se snazi v oblasti upevnit svou moc a soupefi zde o

hegemonii nad oceanem (van Rooyen 2011: 6).

V ramci Indického oceanu existuje nékolik namornich tras, které
svou dulezitosti dosahuji celosvétového vyznamu. Skrze Adensky praliv
proudi lodé zejména z Perského zalivu do Rudého mofe a dale pak skrz
Suezsky pruplav do Stfedozemniho more. Tato trasa tedy spojuje Blizky
vychod a Evropu. V ramci této trasy je pfevazena zejména surova ropa
z Blizkého vychodu do Evropy. Ackoliv v poslednich letech klesa vyznam
blizkovychodni ropy pro evropsky trh, stale lze tento zdroj povazovat
za esencialni. Téméf 90 % dodavek ropy z Perského zalivu do Evropy je
zajistovano pravé touto dopravni cestou, a proto je tfeba vénovat
vyznamnou pozornost jejimu zabezpeceni. Adensky zaliv zaroven protina
I mofska cesta vedouci z vychodni a jihovychodni Asie, pfes Malackou
uzinu do Rudého a dale do Stfedozemniho mofe. Trasa tedy spojuje
velkou Cast Asie s Evropou (Binhack 2011: 22-28).

V minulosti doslo k nékolika uspéSnym unosim supertankeru tfidy
VLCC prevazejicich ropu skrze Adensky zaliv. Roku 2008 se jednalo
o tanker Sirius Star, v roce 2009 Maran Cetaurus a o rok pozdéji Sambo

Dream. VSechny tfi unesené tankery byly po zaplaceni vykupného
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propustény a mohly pokraCovat v plavbé. Jejich zadrzeni nemélo pfimy
dopad na bezpelnost dodavek ropy na evropsky trh. Energeticka
bezpecCnost tedy neni piratstvim ohrozena pfimo; vlivem piratstvi nedojde
k fyzickému nedostatku ropy. Navzdory tomu je ale potfeba mit na
mysli, Ze aktivita somalskych piratd by mohla negativné ovliviiovat cenu
ropy, ato je samoziejmé nezadouci pro celé mezinarodni spoleCenstvi
(Bateman 2010: 29). Napfiklad alternativni trasa kolem Mysu dobré

nadéje by zdraZila dodavky ropy o cca 40 % (Liss 2010: 123).

Mezinarodni obchod byl jiz od nepaméti realizovan po mofi.
Svétovy ocean hral v  historii  urlujici roli v zamofskych
objevech, propojovani jednotlivych regioni a vyrazné ovlivnil rust
celosvétovych hospodarskych aktivit. V sou€asnosti vyznam svétoveho
oceanu stale roste, a to zejména z ekonomického hlediska, jelikoz témér
90 % svétového obchodu probiha pravé po mofi (IMO 2011: 6-7).
Napfiklad v roce 2011 bylo po mofi pfepraveno celkem 8,7 miliard tun
zbozi (Review of Maritime Transport 2012: 1). Vroce 2014 byl ro¢ni
narust objemu zboZzi pfepravovaného po mofi celkem 2,8 % oproti roku
2013 a celkovy objem pfepraveného zbozi dosahl dokonce na 9,6 miliard
tun (Review of Maritime Transport 2014: 1). Z toho plyne, Zze za pouhé
3 roky, navzdory globalni hospodarské krizi, ktera dosahla svého maxima
vroce 2013, vzrostl objem prepravovaného zbozi prostfednictvim
namornich tras o 0,9 miliard tuny. Z vyroCnich zprav a statistik vyplyva, ze
muzeme v blizké budoucnosti oCekavat dalSi rust celkového objemu
namorni prepravy, cozje dano pFedevSim vyraznym hospodarskym
rozmachem urcitych regionu. Tento rostouci trend je mimo jiné ovlivnén
i stale se vyvijejicimi technologiemi a zvétSujici se kapacitou nakladnich
lodi, které jsou schopné prevazet stale vétSi mnozstvi komodit (Review of
Maritime Transport 2014: 2-4).

Kazdy znas se vbézném Zivoté denné setkava anebo

spotfebovava zbozi €i sluzby, které byly prfepravené po mofi, anebo pfi
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nejmensSim pfiSly do kontaktu s namorni dopravou. Dostupnost tohoto
zbozi tedy zavisi pfimo na bezproblémovém fungovani namorni pfepravy
komodit (Peele 1997: 71) Lodni doprava byla vzdy nejvyhodnéjsi
zkaze, a to na jakoukoliv vzdalenost. Rozvoj lodni dopravy a vznik
globalniho obchodniho systému jdou ruku v ruce (World Maritime Day
2005).

V poslednich nékolika dekadach vstupujeme do nové éry, ktera je
urCovana globalizaci a celkovou pfeménou mezinarodniho systému.
Pravé globalizace uUzce souvisi s vyznamnym rozvojem obchodu
provadénym po mofi. Vlivem globalizace dochazi k rozvoiji
transnacionalnich ekonomickych a technologickych trendu, pfiCemz je
diraz kladen na celkovy mezinarodni systém, nikoliv na jeho jednotlivé
Casti (Till 2009: 2). Ostatné ekonomické vztahy v souCasném
obchodem, potazmo ekonomikou, a bezpecCnosti je dlouhodobé
diskutované téma na poli mezinarodnich vztahl a v sou€asnosti nabyva
na intenzité. Ekonomiky, které jsou zavislé na dovozu zbozi a surovin
predstavuje bezpecnost namorni dopravy a predevSim zabezpeceni
a kontrola namofrnich tras (SLOC) stale vyznamnéjsSi agendu (Binhack
2011: 29).

Globalizace je dynamicky proces a zmény, které pfinasi, jsou velmi
rychlé. NejdllezitéjSim faktem v souvislosti s namoifni dopravou
je, Ze globalizace zavisi naprosto na volné mofské dopravé (van Rooyen
2011: 5). Vlivem globalizace dochazi i k negativnimu rozSifovani
potencionalnich bezpecnostnich hrozeb. Z toho logicky
vyplyva, ze zvysujici se objem lodni dopravy s sebou nese mnoha nova
rizika, kterym je zapotfebi Celit. Stim souvisi zejména
skuteCnost, Zze nejvétsi podil na namorni dopravé ma preprava ropy, tedy

vyznamna geostrategicka surovina, kterou v soucasnosti poptavaji
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zejména rychle se rozvijejici ekonomiky, jakymi jsou napfiklad Indie
aCina a jez jsou pfipraveni udé&lat cokoliv pro zabezpeéeni svych

energetickych dodavek (Verrastro — Ladislaw 2007: 96).

Z geostrategického hlediska Ipi dulezitost Indického oceanu
zejména v energetickych rezervach a v dodavkach téchto energosurovin.
Vyznam Indického oceanu je nejlépe patrny v objemu prepravy.
Soustfeduje se zde témer polovina svétové kontejnerové dopravy, jedna
tretina tzv. ,bulk carriers® dopravy a dvé tretiny svétové dopravy ropy.
Indicky ocean tedy predstavuje Zivotné dulezitou linii mezinarodniho
obchodu a ekonomiky spojujici obchodni trasy a kontrolu hlavnich

namornich tras (van Rooyen 2011: 7).

3 Typy plavidel, které nejcastéji pluji oblasti Afrického rohu

Hlavni vyuziti plavidel se napfi¢ historii markantné promeénilo.
V soucasnosti je drtiva vétSina lodi ur€ena k pfepravé zbozi, nikoliv osob,
jak tomu byvalo dfive. Spolu s rozvojem globalizace obchodu rostl
i vyznam lodni pfepravy. K nejvétSimu rozvoji celosvétového obchodu
dochazelo v letech 2000 — 2008, kdy se ro¢ni rlst pohyboval okolo 5,4 %
(World Ocean Review 2010: 165).

Plavidla, anebo obecné namofni pfepravu lze rozdélit na
2 kategorie — preprava tekutych nakladi (ropa a ropné produkty)
a suchych nakladl, prfevazenych pomoci tzv. ,bulk carriers* (zelezna
ruda, uhli, obiloviny, fosfaty, bauxit) a dalSi riznorodé zbozi (World Ocean
Review 2010: 169).

Celosvétova namorni obchodni flotila citala roku 2009 celkem

53 005 plavidel. Ztoho 31 % tvofily lodé typu ,general cargo”, 27 %

* Bulk carriers predstavuji velkoobjemovy typ plavidla, které prevazi jiny nez tekuty naklad. Jedna se
predevsim o transport Zelezné rudy, uhli a obilovin (World Ocean Review. 2010: 169).



22

tankery, 15 % ,bulk carriers®, 13 % cestovni plavidla, 9 % kontejnerové
lodé a 5 % ostatni plavidla (World Ocean Review 2010: 164).

Adensky zaliv lezi na jedné z nejvyznamnéjSich tras SLOC.
Vyznam trasy spociva zejména ve vysokém objemu namofni dopravy.
Rocné zde propluje zhruba 23 000 plavidel, coz pfedstavuje bez mala
polovinu celosvétové namorni flotily. Na palubach lodi, proplouvajicimi
Adenskym zalivem a oblasti Afrického rohu, se kazdoro¢né preveze zbozi
dosahujici hodnoty az k 1 bilionu USD (Bockman 2011). Nejvétsi podil na
této sumé ma tankerova preprava ropy smérfujici z Perského zalivu
do Evropy. Denné je Adenskym zalivem pFepraveno zhruba 3,3 milionU
barelll ¢erného zlata, coz v celosvétovém méfitku pFfedstavuje zhruba
11 % globalni namofrni pfepravy ropy. Velkoobjemové tankery typu VLCC
a ULCC (podrobnéji viz nize) pfedstavuji pro somalské piraty nejvétsi
lakadlo, nebot’ hodnota nakladu jim umoznuje pozadovat vysoké vykupné,
které jsou vlastnické spoleCnosti ochotné platit a zarovenn se stavaji
nejjednodussim terCem, nebot nemohou plout dostateCnou rychlosti
(Binhack 2011: 31). O néco méneé atraktivni jsou pro somalské piraty
nakladni a kontejnerové lodé, které proudi Adenskym zalivem v témeér
stejné hojném poctu jako tankery. Naklad na téchto plavidlech ale nebyva
zvencCi viditelné oznaCen, a tak pirati mohou pouze predpokladat, jaky
druh zbozZi je na palubé pfevazen. Od ceny nakladu se samoziejmé odviji
i vySe pozadovaného vykupného. Nicméné v poslednich letech byly
mnohokrat prepadeny i vyletni lodé a menSi plavidla, z C¢ehoz
vyplyva, Ze vSechny typy plavidel by mély byt maximalné ostraziti pfi

proplouvanim oblasti Afrického rohu (McQuain 2013).
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1. Tankery

Jinym nazvem cisternové lodé jsou nejCast&ji vyuzivany

k pfepravé ropy, chemikalii a dalSich ropnych produktu (Cole 2008:

76). Tankerova plavidla podléhaji pfisnym klasifikacnim pravidlim

z hlediska velikosti, a to na zakladé pozadavkul plynoucich z kapacit

Skrticich bodu. Klasifikacni systém pro tankerova plavidla se

nazyva Average Freight Rate Assessment (AFRA) a byl zaloZen jiz

pred 60 lety spole¢nosti Royal Dutch Shell*. Zakladnim méfitkem je

nakladni tonaz plavidla. Na zakladé AFRA rozliSujeme nasledujici

typy plavidel:

MensSi plavidla — tankery General Purpose (GP) a Medium
Range (MR) se vyuzivaji k pfepravé vybranych komodit na
kratSi vzdalenosti, napfiklad z Evropy k vychodnimu pobfezi
USA. Jejich nespornou vyhodou je, ze jejich vcelku mala
velikost jim umoziuje pfistup do téméfr vSech svétovych

pristavu.

Objemna plavidla — Large Range 1 (LR1), AFRAMAX a Large
Range 2 (LR2) se vyuzZivaji na vétsi vzdalenosti a maji
pristup do nejvétSich pristavu, které se zabyvaji pfepravou

surové ropy a ropnych produktd.

e Velkoobjemova plavidla - Very Large Crude Carrier (VLCC)

a Ultra-Large Crude Carrier (ULCC) se specializuji pouze na
pfevoz surove ropy napfi¢ celym svétem. Pravé tato plavidla
jsou odpovédna za nejvétSi Cast svétové prepravy surove
ropy. VLCC tanker muze vést az 2,2 miliond bareld.

Na zakladé soucasné ceny ropy (49,13 USD za barel) to
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znamena, ze tento tanker midze na své palubé vést pfi plném
nakladu téméF 109 miliard USD (EIA 2014).

Obrazek 1 Typy tankert

Average Freight Rate Assessment [AFRA) Scale - Fixed Ci--:l\
Cargo type Vessel class, capacity (thousand deadweight metric tons) o

Refined products

Refined products AFRA (AFRAMAX)*
or crude il

Crude oil

Zdroj: U.S. Energy Information Administration (2014). "Oil tanker sizes range
from general purpose to ultra-large crude carriers on AFRA scale". Today in
Energy (http://www.eia.gov/todayinenergy/detail.cfm?id=17991, 25. 02. 2015).

2. Nakladni lodé (General Cargo)
Lodé typu ,general cargo“ jsou povaZzovany za specialisty v lodni
dopravé. Prepravuji naklad, ktery kvdli tvaru &i velikosti nelze
prevazet v kontejnerech. Jedna se vétSinou o tézké zbozi
a stavebni soucastky pro velké projekty jako jsou elektrarny,
zafizeni na volném mofi a tézebni pramysl. Nékteré druhy nakladu
presahuji 1000 tun (World Ocean Review 2015).

4 . . s s . / v .. . , , v , v s

Je to britsko-nizozemska ropna akciova spolecnost, kterd je aktivni ve vice nez 140 zemich svéta. Jednd
se 0 nejvétsi evropskou soukromou spolecnost zabyvajici se petrochemii a zaroven druhou nejvétsi
spolecnost tohoto typu na svété.
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Obrazek 2 Nakladni lod’

| >

e e .

Zdroj: WORLD OCEAN REVIEW (2015). Modern Ships - large, fast and highly
specialized (http://worldoceanreview.com/en/wor-1/transport/global-shipping/2/, 25. 03.
2015).

3. Kontejnerove lode
Prevazeji vétSinu vesSkerého zbozi prepravovaného namorni
cestou po svété, a to na zakladé liniové dopravy. Vyznam
kontejnerovych lodi v poslednich 5 letech vzrostl, nebot se jedna
o vwyhodnou formu pfepravy, ktera Casové zjednoduSuje preklad
zbozi na nakladni automobily &i viaky (UNCTAD 2014: 17).

Obrazek 3 Lod’ pro kontejnerovou prepravu

Zdroj: WORLD OCEAN REVIEW (2015). Modern Ships - large, fast and highly
specialized (http://worldoceanreview.com/en/wor-1/transport/global-shipping/2/, 25. 03.
2015).
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4. ,Bulk carriers
Pfesny preklad do CeStiny neexistuje, ale lze pouzit volny
preklad — velkoobjemové plavidlo, prevazejici netekuty naklad.

Tento druh plavidel predstavoval jesté vroce 2009 cca 35 %
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celkové globalni namorni flotily. Na jejich palubach se nejCastéji

vigwiwv s

svétovych komodit soucasnosti (World Ocean Review 2015).

Obrazek 4 "Bulk carriers”

L T———

Zdroj: WORLD OCEAN REVIEW (2015). Modern Ships - large, fast and highly
specialized (http://worldoceanreview.com/en/wor-1/transport/global-shipping/2/, 25. 03.
2015).

Trajekty a vyletni lodi

Tyto druhy lodi tvofi pouze nepatrné procento v celkovém mnozstvi
plavidel na svété, ale jejich oblibenost roste. Stale vice cestovnich
agentur nabizi luxusni zaoceanské plavby, urCené pro nejbohatsi
klientelu (World Ocean Review 2015).

Bohuzel ani soukromé lodé, jachty nebo vyletni parniky nebyly
somalskymi piraty v minulosti uSetfeny. V roce 2011 byla u pobfezi
Omanu pfepadena jachta americkych manzell v dichodu, ktefi se
plavili Indickym oceanem. Pfi pfepadeni pfisli o Zivot Ctyfi pasazéfi.
Dva roky po incidentu byli odsouzeni tfi Somalci z piratstvi, unosu
a zabiti (Robertson 2013).

Obrazek 5 Vyletni parnik

Zdroj: WORLD OCEAN REVIEW (2015). Modern Ships - large, fast and highly
specialized (http://worldoceanreview.com/en/wor-1/transport/global-shipping/2/, 25. 03.
2015).
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4 Charakteristika regionu

Adensky zaliv byl pojmenovan dle namofniho pfistavu v jiznim
Jemenu a v soucCasnosti se jedna o misto s velikym strategickym
vyznamem. Zaliv se rozprostira v Arabském mofri, které je soucasti
Indického oceanu, a pruliv Bab-al-Mandab jej spojuje s Rudym morem.
Zaliv lezi na dllezité namorni trase a diky tomu se jedna o prostor, ktery
dosahuje svétového vyznamu. V minulosti sehral Adensky zaliv dulezitou
roli zejména v prepravé ropy z Perského zalivu. V souCasnosti touto
oblasti proudi zejména zbozi a suroviny z anebo do Ciny & Indonésie.
Jak jiz bylo feCeno, Adensky zaliv lezi na spojnici Arabského a Rudého
more, a tudiZ jim proplouvaji lodé a tankery, které smérfuji dale na sever
do Suezského prillivu, a tedy do Stfedozemniho more. Lze tedy fici,
Zze Adensky zaliv spojuje Indicky ocean s Atlantickym, a to skrze Rudé
more, Suezsky priplav a Stfedozemni priplav. Adensky zaliv je celkové
dlouhy zhruba 900 km. Staty, které maji nejdelSi hranici s Adenskym
zalivem, jsou: Jemen na severu a Somalsko (potazmo Somaliland
a Puntland) na jihu Adenského =zalivu. Nékolikakilometrovy pfistup
k nejzapadnéjsi Casti zalivu ma i Dzibutska republika, ktera je severnim
sousedem Somalska. (Geiss — Petrig 2011: 6). NiZe charakterizuiji
podrobnéji namorni trasy, které protinaji Adensky =zaliv a druhy

zbozi, které zalivem proudi a hraji tedy urCujici roli v jeho vyznamu.

Celkova svétova namorni pfeprava pokryva v soucasnosti cca 80%
- 90 % vesSkerého objemu zboZi, které je nutné prepravovat z mista na
misto. Do namofni pfepravy je zapojeno zhruba 93 000 obchodnich lodi,
1,25 miliond namornikd a témér 6 biliond tun nakladu (Rosenberg 2009:
80). Bez exportu a importu provadénymi po mofi by se souCasny svét
nemohl obejit. Od konce druhé svétoveé valky se namoini obchod kazdou
dekadu zdvojnasobuje a do budoucna se prfedpoklada, Zze vyznam lodni

prepravy jeSté poroste, jelikoz se jedna o jeden z nejlevnéjSich
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“vos

a nejspolehlivéjSich druht pfepravy zbozi. Napfiklad béhem let 2008 -
2012 vzrostl celkovy objem namofini dopravy o 37 % (UNCTAD 2012).

Jen Adenskym zalivem ro¢né propluje zhruba 23 000 plavidel, na
jejichz palubach se vyskytuje zhruba 8 % veSkerého pfepravovaného
ropa. Preprava ropy prostfednictvim Adenského zalivu se odhaduje na
12 % z celkového objemu ropy pFfepravené po mofi. Jedna se

Vi wviiv s

(ESA 2006).

Pro rozvoj piratstvi jsou zasadni pfihodné pfirodni podminky,
a proto se namofrnimu lupiCstvi od nepaméti dafilo zejména v oblastech
s Cetnym vyskytem ostrovl, v mistech namofnich UzZin a v pfistavech.
Vysoky vyskyt lodi v dané lokalité pak zvySuje pro utoCniky moznost
vybéru potencionalni obéti. Hojné rozvinuty dopravni ruch navic vyrazné
znesnadnuje odhaleni utoku — odlieni piratské od obycejnych rybafl
nebo malé obchodnické lodi je Casto velice obtizné. Relativné uzka
namoini cesta pak znesnadriuje obéti uniknout uto&nikim. Tyto
geografické podminky ¢&ini z Adenského zalivu idealni oblast pro rozvoj

piratstvi a namorniho lupiéstvi (Stemberg 2011: 33).

TV wviEiwv s

svéta s ohledem na namofni dopravu. Jedna se o tzv. subkomplex
Afrického rohu. Zasadnim problémem je, Ze Somalsko predstavuije jiz od
kolonialni éry ,nemocny“, nestabilni stat, coZ do znacné miry dopomohlo
k rozvoji zdejSiho piratstvi. Strategicka namofni cesta vedouci skrze
Adensky zaliv byla tedy zafazena mezi oblasti se zvySenym rizikem,
oznacovana téz jako ,High Risk Area - HRA® (Michel — Sticklor 2012: 24).

Navzdory tomu, Ze v oblasti kooperuje mnoho aktérl
a pohybuje se zde mnoho plavidel urCenych na ochranu bezpecného

propluti komercnich lodi, nelze poskytnout ochranu kazdému plavidlu,
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plovouci podél somalského pobrezi. Vodni plocha Adenského zalivu
zaujima témeér 3800 km, a to je vskutku obrovsky prostor, ktery nelze

komplexné chranit (Varsami — Propescu 2011: 49).

5 Charakteristika piratstvi

Unikatni geostrategicka charakteristika Adenského zalivu jej
predurCuje ke zvySenym piratskym aktivitam. Piratstvi se sice rozvijelo po
celé zemékouli, ale zejména v mistech hojného vyskytu obchodnich lodi,
které prevazely rizné druhy vzacného zbozi (napfiklad cukr, drahé latky,
korfeni). Komercni lodé plujici oblasti, byly odnepaméti neustale ohrozeny
piratskymi skupinami. Je historicky dokazano, Ze ve chvili, kdy pirati pfilis
naruSovali hladky tok zbozi a zpusobovali velkou ztratu lodi, vyuzivaly
staty vesSkeré své namorini sily kjejich zastaveni a spojovaly se do
protipiratskych koalic (Payne 2010: 4). Tento fakt je dikazem, Ze piratstvi
mélo od svého pocatku vétsi dopad nez jen regionalni.

5.1 Strucéné historické pojeti piratstvi

Ackoliv cilem kapitoly neni podat celkovou a detailni analyzu
piratské historie, kratky historicky exkurz nam pomuze lépe pochopit dany

fenomén a jeho prfesahy do soucasnosti.

Piratstvi jako takové vzniklo spoleCné se samotnym namornictvim.
Od samotného pocatku puUsobeni lodni dopravy jsou plavidla vystavena
piratskym utokam, pfi kterych vzdy dochazelo k zabijeni, loupeni nakladu,
brani rukojmi a tim k ohrozovani namorni plavby. Proto bylo piratstvi jiz
davno v obyCejovém mezinarodnim pravu uznano jako jeden z mala
skute¢né mezinarodnich zlo€inu, u kterych se uplatiovala univerzalni
jurisdikce (Dalton et. al. 2009: 8). Piratstvi tedy prekrocCilo lokalni ramec

a stalo se hrozbou pro celé mezinarodni spoleCenstvi.
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Jiz na samém pocCatku rozvoje namorni dopravy jsme svedky
presahu piratstvi jakozto lokalni hrozby. Piratské skupiny pUsobily v ramci
jednotlivych regiond, neagregovaly se do Zadnych nadnérodnich
spoleCenstvi, ktera by pusobila fizené a koordinované napfi¢ celym
mezinarodnim systémem, ale navzdory tomu se piratské aktivity staly
trnem v oku veSkerého mezinarodniho spoleCenstvi a piratstvi takto

prekrocCilo prah mezi regionalni hrozbou smérem ke globalni hrozbé.

Prvni zaznamy o tomto ,femesle“ jsou starSi dokonce nez egyptské
pyramidy. Jedna z prvnich definic piratstvi pochazi z ust velkého feckého
myslitele Cicera, ktery oznacuje pirata ,nejen jako nepritele statu, ale jako
nepritele v8ech, pficemz slusny clovék se s piratem nemdizZe nikdy
domluvit ¢i shodnout” (Pasek 2014). To znamena, ze napfi¢ dé&jinami, od
dob antiky, pfes otce mezinarodniho prava Huga Grotia az po sou€asnost
je na piraty pohlizeno jako na nepfitele veSkerého lidstva - hostes humani

generis (Struett eds. 2013: 36), ktefi podléhaji univerzalni jurisdikci®.

SoucCasné definice piratstvi I1ze volné shrnout jako ,ozbrojenou
loupez na volném mofi, spachanou soukromymi aktéry s cilem vlastniho
obohaceni, ¢imz je nejCastéji ekonomicky zisk” (Varmasi — Popescu 2011
46) anebo se nabizi jeSté podobna definice dle Jenningse a Watse (1996:
746), ktefi tvrdi, Ze ,piratstvi je v tradiCnim slova smyslu kazZdy
nedovoleny akt nasili spachany soukromou lodi na volném mofi proti jiné

lodi s umyslem loupit”.

Kdyz se podrobnéji podivame na tyto dvé definice,
Zjistime, Ze z nich vyplyva nékolik zasadnich bodl. PfedevS§im se musi
jednat o Cin spachany na volném mofi, tedy v mistech, ktera nepodléhaji
jurisdikci zadného konkrétniho statu. Dale musi jit o €in spachany
soukromou lodi (nikoliv vale€nou nebo statni). Dulezity je i motiv —

obohaceni soukromych osob, €imz jsou z piratstvi vylou€eny napfiklad
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politicky zamifené akce. Poslednim bodem je pravidlo, ze piratsky akt

musi byt zamifeny proti jiné lodi tzv. ,pravidio dvou lodi* (Sturma 2009).

Jiz od dob antiky je totiz nutné délat rozdily mezi piraty a tzv.
privatyry Ci korzary, ktefi méli povoleni napadat lodé jinych zemi, a to
z povereni panovnika. V minulosti zaznamenali nejvétsSi uspéchy anglicti
privatyfi, ktefi byli najmuti kralovnou Alzbétou a roku 1588 porazili dosud
neporazenou Spanélskou Armadu. Mezi nejznaméjSi privatyry patfili
napfiklad Francis Drake, Raleigh, Cavendish nebo Cumberland (Varsami
— Popescu 2011: 46). Praxe privatyra a korzaru byla ukonéena roku 1856

Parizskou mirovou smlouvou.

V poslednich tfech dekadach doSlo ke zméné charakteru piratstvi.
Plavodni vojensky a politicky vyznam byl nahrazen ekonomickymi motivy,
coz logicky vyplyva z narlstu mezinarodniho obchodu jako takového.
zakladaly na vojensko-politickém zakladé, kdezto mezinarodni zaleZzitosti

soucasnosti pfevazné jsou ekonomického charakteru (Stockfish 1996).

Existence piratstvi v moderni dobé je dana tfemi hlavnimi aspekty.
Prvnim z nich, a podle autorky také nejvyznamnéjSim aspektem, je lidska
touha po snadno nabytém bohatstvi. Druhym aspektem stalého prezivani
piratského femesila je fakt, Ze néktefi lidé na cesté za svymi cili nedokazi
upustit od nasili. Tretim charakteristickym a také zasadnim vlivem je
fakt, Ze morska plocha je natolik obrovska, ze je téméf nemozné ji celou
monitorovat a zarovenn se po ném pohybuji obrovské objemy cenného

zbozi.

Zajimavy dopad na fenomén piratstvi méla studena valka, v jejimz
prubéhu bylo piratstvi drzeno pod urovni ohrozeni. Velmoci a jejich

spojenci mély dohromady tak velka namofrnictva, Zze namorni piratstvi

> To znamena, ze kazdy stat mohl dopadené piraty trestat podle vlastnich zakond (Simon 2011:
nestrankovano).
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nemeélo velky prostor pro realizaci. To ovSem neznamena, ze piratstvi
prestalo zcela existovat. Na sklonku 80. let 20. stoleti doSlo k nékolika
unosum plavidel. Napfiklad palestinéti teroristé unesli italskou vyletni lod
»2Achille Lauro®, na jejiz palubé dosSlo k zavrazdéni jednoho cestujiciho.
V té dobé ale neexistovalo zadné dostatecné pravni ustanoveni, které by
umoznilo soudni stihani unosu plavidel. Tento nedostatek vyrazné branil
spolupraci v oblasti namorni bezpecnosti, coz vedlo k vétSi aktivité
IMO, a tim padem i k vétSi pozornosti na mezinarodni ptdé. Vysledkem
jednani byla Umluva o potlaovani protipravnich &intl proti bezpe&nosti
namofni plavby, ktera vstoupila v platnosti roku 1992 (Safafova 2010:
162).

5.1.1 Moderni historie somalského piratstvi a jeho pri€iny

Somalsko ma vesSkeré vhodné predpoklady pro vyskyt moderniho
piratstvi — dlouhé Clenité pobfezi, nestabilni slabou viadu a velky pocet
obyvatel Zijicich v bidé. Charakter piratstvi sice proSel dlouhodobym
vyvojem a nema s historickym piratstvim témér nic
spole¢ného, ale hlavnim cilem pirata stale zUstavaji komercni plavidla a

osobni obohaceni (Ramsey 2011: 5).

Kofeny somalského piratstvi Ize datovat jiz od 80. let 19. stoleti, kdy
zapocal tzv. boj o Afriku (Scramble for Africa). Od této doby se Somalsko
potaci v nejistoté a nestabilité. Politické a ekonomické nesnaze pretrvaly
po celou dobu studené valky a prohloubily se za diktatorského reZimu pod
vedenim Mohameda Siada Barreho. Markantni narlst vyskytu piratQ
v somalskych vodach a rostouci pocet incidentu nastal po roce 1991, kdy
doSlo ke kolapsu somalské vlady a padu diktatora Barreho (Klimenko
2014: 59). Moc v zemi tehdy pfevzali tzv. ,warlordi“ a vypukla krvava
obCanska valka vedena mezi jednotlivymi somalskymi klany, ktera
v podstaté pokracuje do soucasnosti v podobé zmrazeného konfliktu. Na

poCatku 90. let vedla obCanska valka ke zpustoSeni zemédélskych
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ploch, byla zni¢ena uroda i zasoby potravin, coz vedlo k hladomoru, ktery
mél na svédomi statisice mrtvych, a to zejména déti (Simon 2010). Jiz
v 90. letech zacCaly v somalské vylucné ekonomické zdéné operovat
evropské, asijské a cizi africké rybarské lodé, které vyuzivaly oslabené
moci somalské vlady a drancovaly bohatstvi somalskych vysostnych vod
a zaroven vyuzivaly somalskou neschopnost svého pobfezi a vyuzivaly
somalské vody jako odkladisté nebezpecného toxického odpadu. Doslo
k rapidnimu ubytku ryb pfi pobfezi Somalska a lokalni rybarsky priumysl
zacCal kolabovat, lidé na pevniné hladovéli. V té dobé se zacaly v oblasti
objevovat prvni ozbrojené skupiny. Jejich cilem byla zejména ochrana
rybarskych lovist, kterou nebyl schopen zajistit stat (Kraska — Wilson
2009: 249).

Somalsti rybafi se stavéli proti cizim plavidlim a zacali na né utodit.
Nékdy se jim podafilo posadku téchto plavidel pfemoci, zajmout
a nasledné se pak mohli dozadovat vykupného. Jejich obranou bylo
tvrzeni, ze ochranuji somalské prirodni zdroje a ze vykupné by mélo byt
povazovano za legitimni zdanéni. Dale se somalSti pirati branili
argumentem, Ze zastupuji nefunguijici vladu, ktera zkolabovala pod vlivem
obCanské valky (Axe 2009: 31).

Somalsko nebylo schopné zajistit bezpeénost pro vlastni lovisté ani
pro pobfezni oblasti obecné&, protoze nedisponovalo Zzadnymi efektivnimi
prostfedky. Mezinarodni spole€enstvi si toho bylo védomé, ale neprojevilo
zadny markantnéjSi zajem o pomoc v feSeni krizové situace v Adenském
zalivu, coz bylo do znaéné miry ovlivnéno zklamanim z pfredchozich
nelsp&snych misi OSN® (Lennox 2008: 8). Adelman (2003: 115) se
k ttmto nezdarim mezinarodniho spolecenstvi vyjadfil slovy: ,Somalsko
neni jen prikladem rozpadlého statu, ale zaroveri pfikladem nezdarené

spoluprace mezinarodnich aktérd, ktefi intervenovali do statniho
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konfliktu®“. Prvni piratské gangy vznikaly v chudych oblastech, jakymi jsou
napfiklad Eyl nebo Hobyo (ICG 2009: 11), které utoCily na danské
a Spanélské rybarské lodé (Sorenson 2008: 17). Somalsti pirati od
pocCatku rozmachu jejich aktivit neusilovali o loupez plavidla anebo jeho
nakladu jako takového, ale pozadovali vykupné v hotovosti za navraceni
lodi a propusténi posadky. Tento zloCinny akt mél byt jakousi formou
odplaty za nelegalni rybolov v somalskych vodach. Postupem Casu zacali
ale pirati, pod vidinou obrovského finanéniho zisku, napadat plavidla
vSech druhl, bez rozdilu. Piratstvi se jednoduse stalo velmi vynosnou
branzi, ktera poskytuje vyznamny pfijem pro jeden z nejchudSich statd
svéta (Kraska — Wilson 2009: 249).

Od roku 2005 jsme byli svédky dramatického vzestupu piratstvi
v oblasti Adenu, coz postupné pfitahlo pozornost celého zbytku svéta
a veSkerych médii (Murphy 2007: 16). Dokud dochazelo k piratskym
utokim zejména v okoli pfistavu v MogadiSu, nejevilo mezinarodni
spoleCenstvi o problematiku extrémni zajem. S rozSifenim pusobeni
somalskych piratu dale na oteviené more a hloubéji do Indického oceanu
vzrostly mezinarodni obavy a vétSi nelibost vuci piratskym cinnostem,
protoZe piratstvi pfimo ¢&i nepfimo ohrozuje stabilitu mezinarodniho
systému (Toomse 2009: 169).

Obecné Ize fici, ze k narlstu piratstvi ve svété pfispély i zmény
v mezinarodni mocenské struktufe, ke kterym doSlo v prvnich dvou
dekadach 21. stoleti spole€né s obrovskym nardstem mezinarodniho
obchodu. Tyto zmény vytvofily idealni prostfedi pro rozvoj piratstvi.
Rozpad bipolarniho systému znamenal kolaps bezpecnostniho destniku,
ktery vznikl jako dusledek mocenského boje dvou nejsilngjSich aktéru. Pro
malé a slabé staty tento fakt znamenal absenci zastiténi jakékoliv

namorni bezpecnosti (Prins 2013: 1).

® UNOSOM | a UNOSOM 11 byly mise OSN, probihajici v prvni poloviné 90. let, které se snaily o pomoc
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Jak jiz bylo zminéno vySe, Adensky zaliv je pfedurCen k masivnimu
vyskytu piratstvi zejména diky geostrategické poloze. Lezi na
skrze tuto namorni trasu proudi, pfedstavuje pro piraty snadny lup
a obrovské osobni obohaceni (Boyanton — Geary 2009: 38). Pirati se
nezameéruji na jeden konkrétni typ lodi ani se neorientuji podle nakladu.
Obéti piratského pfepadeni se v minulosti stala velkoobjemova plavidla,
kontejnerové lodé, rybarské lodé, tankery, valeCné lodé, ale i soukromé
jachty a wvyletni lodé. Piratské utoky se dokonce nevyhnuly ani
humanitarnim  plavidlim OSN  (Safafova 2010: 164). Ztoho
vyplyva, Ze typ lodi nehraje dllezitou roli a nelze Fici, Ze néjaky konkrétni
druh plavidla by byl ohrozen vice nez jiny typ, coz vyrazné rozSifuje jejich
moznosti a potencionalni $kala obéti je opravdu Siroka. Utoky Ize pouze

téZzko predvidat.

Navzdory tomu ale Ize vysledovat urcité vlastnosti plavidel, které je
mohou pfed piraty znevyhodriovat v porovnani s jinymi plavidly. Touto
charakteristikou se blize zabyvam v kapitole Strategie somalskych piratu

(,Modus operandi).

Dalsim pFfedpokladem pro rozvoj somalského piratstvi je
fakt, Ze Somalsko predstavuje rozpadly nebo téZz zhrouceny stat. Ve
statistice dle Fragile State Indexu z roku 2014 (FFP 2014) Somalsko
zaujalo druhou pFi¢ku (hned za Jiznim Sudanem), a jedna se tedy o velmi
kiehky stat. Pfedchozich 6 let Somalsko dokonce Zebfi¢ku neohrozené
vévodilo. Neexistuje zde efektivni vlada, kterd by méla mocensky
monopol a byla schopna spravedlivé prerozdélovat hmotné statky.
Ekonomicka situace v Somalsku je také kriticka. Mistni obyvatelé Casto
Ziji pod hranici bidy. Bezpravi, které v zemi funguje, umoznilo velky

rozmach piratstvi v oblasti Adenského zalivu. Na pfipadé somalského

pti rekonstrukci zemé. Ani jednu z misi nelze povaZovat za Uspésnou, ba naopak, plsobeni mirovych
jednotek OSN v oblasti Somalsku spise uskodilo (Urbanovska 2008: 29 — 31).
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piratstvi 1ze snadno poukazat na fakt, jak mohou ,nelegalni podnikatelé”
snadno vyuzit nedostatku vymahani prava a obohacovat se na ukor
mezinarodniho obchodu (Newman 2009: 430). Negativni vliv na rozvoj
piratstvi v Somalsku ma i velmi vysoka mira korupce, ktera v zemi
predstavuje zasadni problém. Dle Transparency International dosahuje
Somalsko v mife korupce hodnoty 174 ze 175 a na stupnici od 0 do 100
ziskalo 8 bodu, kdy 0 znamena nejvysSi miru korupce (Transparency
International 2014).

Hlavnim motivem pro vznik piratstvi v oblasti Adenského zalivu je
ekonomicky profit, nikoliv politickd agenda, jak je tomu napfiklad
v pfipadé piratstvi v Nigérii. Nigerijsti pirati, sdruzujici se v organizaci
Nigerijské hnuti za emancipaci delty Nigeru (The Nigerian Movement of
the Niger Delta — MEND) pfi vétSiné unosu plavidel pozaduji na rozdil od
somalskych piratu konkrétni politické reformy, nikoliv vykupné (Varsami —
Popescu 2011: 47).

Politické rysy somalského piratstvi Ize vysledovat v tom smyslu, ze
ekonomické zisky z unosu plavidel a z vykupného predstavuji dulezité
financni injekce pro nerozvinuty region Puntland. Vroce 2011
predstavovaly vynosy z piratstvi druhy nejvétsi pfisun penéz do Somalska
(prvni misto obsadily zahrani¢ni remitence). Ro¢né se jednalo o &astky
pfesahujici 200 miliond USD (Keene 2013: 2). Piratstvi pro vétsinu
taméjSich obyvatel pfedstavuje jediny zplUsob obzivy. Tim se somalsti
pirati integruji do puntlandské spoleCnosti a stavaji se politickymi aktéry.
Benefity z namorniho piratstvi ale neplynou pouze pro samotné piraty Ci
jejich podporovatele. Do kriminalni Cinnosti jsou Casto zapojené celé
vesnice, které se staraji o zajaté rukojmi apod. (Chalk 2008: 11). V oblasti
Haradheer’ je urgité procento z vykupného investovano do vefejné
infrastruktury, budovani nemocnic a Skol ve méstech. Dalo by se tedy

fici, ze piratstvi zivi celou tameéjSi komunitu. IMB napfiklad uvadi, ze
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vroce 2010 bylo uneseno celkem 1016 rukojmi, o které muselo byt
néjakym zpusobem postarano, takze péCe o unesené dala zaméstnani
kuchafim, vyrobcim i obchodnikim (International Maritime Bureau
2011b). Bohuzel nelze ziskat pfesna data tykajici se somalské
ekonomiky, nebot od roku 1989 neexistuji Zzadné statistiky (Shortland
2012: 4). Nicméné je jisté, Ze Somalsko predstavuje jednu z nejchudSich
zemi svéta, s roénim HDP na obyvatele cca 300 USD. Ctvrtina populace
je zavislda na humanitarni pomoci, kterou poskytuje World Food
Programme (CIA 2014). Navic se objevuji nepodlozené spekulace, Ze
¢ast financi ziskanych z piratské Cinnosti, putuje i do kapsy prezidenta
Yussufa®. Témito penézi by si pirati méli idajné kupovat jeho mi&enlivost
a nizkou aktivitu v boji proti piratstvi. Nicméné jasna spojitost somalského
piratstvi a taméjSi politiky je dana tim, Ze piratstvi je pouze symptomem
hlubSiho spoleCenského problému a absenci efektivni vlady, ktera by byla
schopna zajistit svym obyvatelim veSkeré nezbytné statky. Nedostate¢na
sila mocenskych struktur v Somalsku zapficinila masivni Sifeni a rozvoj
piratstvi. Zoufala ekonomicka i politicka situace v Somalsku vedla
dokonce ktomu, Ze jsou pirati vurCitych spoleCenskych kruzich
povazovani za hrdiny a jejich €iny jsou ospravedinovany, protoze pfinaseji

do zemé obrovské finanéni zisky (Varsami — Popescu 2011: 49).

TradiCni pirati Casto vytvareli systém kontroly a rovnovahy a také
demokraticky systém, jak rozdélovat lup. U modernich piratd nelze
vysledovat zadny konkrétni systém. Piratstvi pro somalské piraty
predstavuje hlavné druh obzZivy a vice pfilezitosti. Somalsko je totiz velice
slaby a nestabilni stat, ktery neni schopen poskytovat svym obyvatellim
dostateCné prilezitosti k obzive, a tak se Casto poctivi lidé (hl. rybafi)

nechavaji naverbovat na piratské lodé. Takze mimo geostrategickych

7 Jedna ze stéZejnich piratskych oblasti v Somalsku (Keene 2013: 4).
® Abdullahi Yusuf Ahmed byl prvnim prezidentem Puntlandu (1998 — 2001) a pozdéji prezidentem
Somalska v letech 2004 — 2008 a ved| tehdejsi Pfechodnou federalni vliadu.
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motivl rozvoje piratstvi v Adenském zdélivu zde nalézame zejména

socioekonomické duvody (Varsami — Popescu 2011: 46).

Rada bezpelnosti OSN vydala nékolik rezoluci pro usnadnéni
mezinarodni reakce na piratskou Cinnost v oblasti Adenu. Tyto reakce Ci
odpovédi jsou koordinovany tzv. Kontaktni skupinou. Dané rezoluce
opraviuji mezinarodni namornictvo Celit piratstvi jak v teritorialnich
vodach Somalska, tak na brfehu, a to se souhlasem docasné federalni
vlady Somalska (Transitional Federal Government - TGF)®. Jinymi slovy:
kazdy stat, ktery spolupracuje TGF, muze pfebrat iniciativu do svych
rukou a vyuzit vSechny jemu dostupné prostfedky k potirani piratstvi.
Problémem zustava fakt, Zze tyto prostfedky jsou vyrazné omezené a

neefektivni (Ploch et. al. 2011: nestrankovano).

V oblasti pusobi mnoho aktérd, ktefi se snazi postupovat spole¢né
v boji s piratstvim. V roce 2009 pusobilo v oblasti Adenu vice nez 20
narodnich statl, které kontroluji situaci a snazi se predchazet unosum.
Tyto staty spolupracuji zejména pod zastitou NATO a americkym
namornictvem zfizovanou skupinou ,Combined Task Force 151
V podstaté Ize hovofit o jakési mezinarodni armadeé, do které spadaji
Clenské staty EU, Cina, Indie, Japonsko, Malajsie, Singapore a Rusko.
Celkové se v oblasti angazuje pfes 30 rdznych narodu. Tato zvySena
mezinarodni aktivita vedla roku 2010 ke zméné piratské strategie — utoky
somalskych piratd nabyly na nasilnosti, nebot Unos plavidla se stal
obtiznéjSim v oblasti, kde se vyskytuje mnoho valecnych lodi. Pirati musi
od té doby do pokusu o uUnos investovat vice zdroj0 a snazi se

maximalizovat zisk z kazdé unesené lodi (Keene 2013: 1).

°TGF byla pfechodna vlada Somalska, ustanovena prezidentem Abdullahem Yusufem Ahmedem

s podporou OSN a mise Africké unie AMISOM, plsobici v Mogadisu. Nicméné byla v kratké dobé svriena
islamskymi protivniky (Klimenko 2014: 59).

% Multindrodni ndmoini komando, které bylo sestaveno roku 2009 konkrétné za Géelem boje proti
pirdtstvi v Adenském zalivu a pfi pobirezi Somalska. Jejich ukolem je narusSovat praci piratskych skupin a
spolupracovat s mistnimi a dalSimi partery za icelem ochrany globalniho namorniho obchodu.
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5.1.2 Shrnuti kapitoly

Hlavni pfiCiny somalského piratstvi je nutné hledat na
pevningé. Tyto pfiiny vychazi zejména =z politické nestability, ktera
s sebou pfinasi ekonomické nesnaze. Dlouhodobé nefungujici stat neni
schopen zajiStovat svym obyvatellm zakladni potfeby, a proto se
hladovéjici rybafi pfiklonili ke snadné, avSak nelegalni, formé obzivy.
Veskerou vinu ale nemizeme svalovat pouze na Somalsko. V dobé, kdy
se zemé potykala s obCanskou valkou, vyuzily jiné staty nefunkCnosti
somalské vlady a jejich neschopnosti kobrané, a témér zcela
vydrancovali zasoby ryb v somalskych vodach. To pfispélo k Sifeni

hladomoru a jesté vétSiho zoufalstvi v zemi.

V uvahu musime brat i idealni geografické podminky, které
oblast Afrického rohu poskytuje pro rozvoj piratskych aktivit. Velka hustota
namofniho provozu a obrovsky objem zbozi, které oblasti proudi, jsou

samy o sobé dulezitou zaminkou pro vznik piratstvi.

5.2 Strategie somalskych piratu (,,modus operandi‘)

Neexistuje zadna ucelena a pevné dana strategie, kterou by se
pirati v Adenském zalivu fidily. Nicméné lze sledovat obecny vzor jejich
chovani, ktery se méni jen zfidkakdy. Pirati, ozbrojeni automatickymi
zbranémi nebo raketomety, vyuzivaji k pronasledovani obéti rychlé uto¢né
skify. Pokud nejsou zastraseni jednim z protipiratskych opatfeni (Uhybné
manévry, vodni hadice, sonické délo), pokusi se o nalodéni. Casto od
spatfeni lodé az k prebrani kontroly nad plavidlem neuplyne vice nez 15
minut (Middleton 2008: 4). Vzhledem k Casové nenaroCnosti operace je
zapotfebi rychla reakce napadené lodi a v€asné varovani namornich
plavidel, ktera mohou piraty zastrasit. Ktomu je bezpochyby zapotrebi
organizovany komunikacni systém mezi lodémi a namofrnimi plavidly,

vysokofrekvenéni radio, maximalni vzdalenost mezi komercni lodi
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a namornim plavidlem ma byt méné nez 60 namofnich mil apod.
(Muratore 2010: 92—-93).

Diky  monitorovani internetovych stranek a  prvotfidnim
komunika&nim kanalim jsou pirati schopni ze svych zakladen identifikovat
hodnotu potencionalni obéti a zjistit jeji pribliznou trasu. Diky satelitnim
telefondm se informace dostanou k posadce piratské ,matefské lodi“.
Poté pirati vyuziji rychlé motorové Ccluny k pronasledovani obéti
a k agresivnimu utoku na cil. Skupiny vyjizdéji vétsinou po 5 — 6 ¢lunech,
aby mohly odlakat pozornost ochrannych lodi, které v oblasti pusobi.
Jednotlivé piratské skupiny spolu navic Casto kooperuji a predavaji si
potfebné informace, coz jim dodava ur€ity naskok pfed zakonem
(Schiemski 2009: 43).

RozSifeni piratstvi z pdvodné malé pfistavni oblasti dale do
otevieného Indického oceanu bylo podminéno takeé jiz vySe zminovanym
vyuzitim matefskych lodi, které vezou jejich utoéné €luny a skify dale od
pobfezi Somalska, a tim si somalsti pirati rozSifuji pole puUsobnosti
a snizuji Cas potrebny k pfepadeni lodi (Muratore 2010: 92). Podle IMB
(IMB 2009: 2) lIze piratskou matefskou lod charakterizovat jako:
»...objemnéjsi lod, vezouci personal, vybaveni, zasoby a mens$i uto¢na
plavidla...”. Diky technickym vymoZenostem se piratska hrozba velmi
rychle rozSifila z Cisté lokalni urovné na subsystémovou uroven a

zachvatila celou oblast Afrického rohu a SirSiho Indického oceanu.

Trend rychlého rozSifovani piratské pusobnosti na daleké
vzdalenosti je typicky pravé pro somalské piraty. Pro ostatni oblasti, které
jsou suzovany piratstvim, je typické, ze pirati utoCi pfi
pobrezi, v pfistavech anebo v dosahu nejvytizené&jSich namornich tras.
V Somalsku ale sledujeme odliSny vyvoj. Geograficka oblast, ktera je
zasazena somalskymi piraty, saha hluboko do zapadni Casti Indického

oceanu, do Rudého more a na jihu az k Mozambiku a Maledivam. Roku



41

2008 byl zaznamenan nejvzdalengjSi utok cca 800 km od pobrezi
(konkrétné od mésta Eyl, jeZz je povazovano za kolébku somalského
piratstvi); rok na to operovali somalsti pirati jiz 3 655 km od somalského
pobfezi — dosah piratskych jednotek se tedy v prubéhu jednoho roku vice
nez z&tyfnasobil (The World Bank 2013: 3).

Vzhledem k Siroké pusobnosti somalskych piratl je pro namorni sily
pusobici v oblasti obtizné zabezpecit plavbu pro kazdou lod, a proto byly
obchodni lodé nucené zacit vyuzivat i vlastni obranné prostfedky, které
maji za ukol snizovat ohrozZeni ze strany piratl anebo zabranit jejich
nalodéni. Najimani soukromych bezpecnostnich jednotek se stalo také
béznou zalezitosti. VSechna tato opatfeni si zadaji enormni vydaje, které
se pak zakonité promitaji do cen obchodovaného zbozi; namorni
doprava, potazmo globalni obchod, se tim padem prodrazuje (Burns
2012: 24).

Somalské piratstvi se vyznacuje i extrémni nasilnosti. Somalci se
témér exkluzivné zaméfuji na unosy plavidel za ucCelem pozadovani
vykupného anebo pro vyuziti lodi jako matefského plavidla, ze kterého
budou moci poradat dalSi vyboje. V zasadé je hlavnim cilem somalskych
piratd vyména rukojmi a nakladu za penize. V dobé, kdy piratstvi v oblasti
Afrického rohu vrcholilo (rok 2011), pokryvalo somalské piratstvi celkem
96 % celosvétovych unosu namornich plavidel. V roce 2012 bylo celkem
uneseno 3 741 rukojmich ze 125 ruznych statu, pficemz néktefi z obéti
byli drzeni v zajeti vice nez 3 roky, a to v nelidskych podminkach
s nedostatecnou Iékafskou péci. Dle zpravy Svétové banky bylo v roce
2012 povazovano 97 clend posadek za mrtvé, at uz v pfimém i
nepfimém dusledku unosu (The World Bank 2013: 4).

Ackoliv v pfipadé somalského piratstvi nehraje pfi utocich zasadni
roli typ lodé anebo prevazeného nakladu, Ize odhadnout, jaké druhy lodi

predstavuji pro piraty vétSi lakadlo, a tim padem muizeme alespon
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CasteCné charakterizovat plavidlo, které je vice ohrozené piratskym
utokem. Jedna se zejména o tankery a kontejnerové lodé (charakteristika
vySe), které jsou schopny vyvinout pouze malou rychlost a jejich mustky
jsou pomeérné nizko nad hladinou, coz z nich déla snadnou kofist. Navic
se jedna o plavidla, ktera vétSinou pfevazeji vzacné suroviny, jako je
napfiklad surova ropa, takze jejich hodnota dosahuje az k nékolika stim
miliond dolart, a proto piratsti utonici predpokladaji, ze vlastnické
spolecnosti budou ochotné zaplatit vysSi vykupné za propusténi plavidla
a posadky (Bowden 2010: 8).

Dle zpravy vydané ICC — IMB (BMP 2009: 2-4), jez se zaméfuje na
potirani piratstvi a predstavuje jakysi ,navod“ pro komercni lodé jak se
vyhnout piratskym utokim anebo jak se chovat, pokud k utoku dojde, je
k utoku ze strany piratu nachylnéjsi plavidlo, které dosahuje pouze malé
maximalni rychlosti plavby, poskytuje snadny pfistup na palubu a ma
nedostate¢né planovaci a Fidici kapacity. DalSim faktorem je viditelné
nizka pohotovost anebo nedostatek zjevnych opatfeni na sebeobranu,
kdy je evidentni, ze plavidlo nebude schopné dostate¢né rychle reagovat
na utok. Na druhou stranu plavidla, ktera jsou schopna vyvinout veétsi
rychlost plavby (15 a vice namornich uzll) také nejsou zcela v bezpeci
pred piraty, ale rychlost Ize povazovat za dobrou metodu obrany proti nim.
DalSim faktorem ovliviiujici (ne)uspésnost utoku jsou povétrnostni vlivy.
Vitr, ktery vane rychlosti 18 uzlG a viny, které dosahuji vysky pfes 2 metry
lze povazovat za dostateCnou ochranu pro témér vSechna plavidla.
Za predpokladu, Ze se lodni kapitan bude Fidit veSkerymi
doporucenimi, které jsou ve zpravé obsazeny, lze riziko piratského utoku
vyrazné snizit. Jedna se zejména o striktni dodrzeni bezpecnostnich
pravidel plavby (napfiklad nepfetrzita komunikace s vojenskymi plavidly
v oblasti, pravidelné hladeni o zméné polohy a disledna informovanost

celé posadky).
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5.3 Vyvoj piratstvi v letech 2009 - 2014

Dle Mezinarodni namorni organizace vzrostl poCet incidentl pfi
pobfezi vychodni Afriky vroce 2009 ze 134 na 222. Ztoho bylo 48
pfipadl provedeno v ramci mezinarodnich vod a Ize je tedy povaZovat
pfimo za akty piratstvi. PoCet rukojmi se vroce 2009 vySplhal na
zavratnych 668 obéti, z Eehoz 4 lidé pfisli o zivot (IMO 2010: 1-3).

V roce 2010 doSlo k poklesu incidentl pfi pobfezi Somalska. Podet
klesl z 222 pokusu o unos na 172. Ztoho bylo 168 utokl provedeno
v mezinarodnich vodach a pouze 50 utokd bylo UspéSnych a doslo
opravdu k unosu. Tento klesajici trend je dan tim, Ze se béhem jednoho
roku piratstvi rozSifilo dale od somalského pobfezi na oteviené mofre
a hloubéji do zapadni ¢asti Indického oceanu, ve kterém jsme sledovali
opacny trend. Pocet incidentd zde rapidné vzrostl, a to z 27 incidentu
z roku 2009 na 77 incidentl, z ¢ehoz bylo pfesné 50 utokl provedeno
v mezinarodnich vodach a fadime je tedy mezi piratskou ¢innost. Celkovy
pocet rukojmi byl 629 a z toho byli zabiti 2 ¢lenové posadky (IMO 2010:
2-3). Navzdory tomu, dle IMB (2010: 7-8), dochazi pravé v Adenském
zalivu a pfilenlych oblastech stale kvice nez poloviné veskerych

incidentd, souvisejicich s piratstvim.

Rok na to, tedy vroce 2011, doSlo k opétovnému narlstu poctu
incidentu, a to na 223, a tim padem se opét propadame na uroven z roku
2009. Celkem 168 pokustu o unos bylo provedeno v mezinarodnich
vodach. Ac¢koliv doslo k mnoha pokusim o unos plavidel, z celkovych 223
pokusu bylo ,pouze® 33 uspésnych, takze mizeme sledovat opét zlepSeni
oproti pfechozimu roku. Pocet rukojmi tvofil vroce 2011 372 lidi, ale
nedoSlo k zadnym ztratam na Zivotech (IMO 2010: 2-3). Na druhou
stranu IMB uvadi, Zze v roce 2011 zemfelo 35 rukojmich, ktefi byli drzeni
somalskymi piraty a byli zabiti pfi pokusu o Uték ze zajeti. TéméF polovina

rukojmi je vystavenych nelidskému zachazeni a ponizovani a 10 % z nich
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dokonce tyrani a muceni. Vzrostla nejen brutalita vaci rukojmim, ale
i doba jejich zajeti, a to téméf o 50 % oproti lofiskému roku. Rukojmi byli

v roce 2011 drzeni v zajeti v priméru 8 mésict (BBC 2012).

V roce 2012 doSlo opét k poklesu poctu incidentl, a to na 99 utok
na namorni plavidla komercniho typu. Na druhou stranu doslo k mirnému
zvySeni UspéSnosti piratskych Gtokd o 2 %. Utoky byly provedeny
zejména na mensSi plavidla a rybarské lodé. Presna Cisla rukojmich
bohuzel nejsou IMO znama. Roku 2012 ustupuje piratstvi v Adenském
zalivu mirné do pozadi, protoze se setkdvame s novym fenoménem, a to
je piratstvi zejména pfi zapadnim bfehu Afriky (Guinejsky zaliv) a v oblasti
JihoCinského mofe, kde se setkavame nejCastéji nikoliv s piratstvim, ale

s loupeznymi pfepadenimi (IMO 2013: 2-3).

Rok 2013 se nesl v podobném duchu jako pfechozi rok. Piratstvi
pfimo v Adenském zalivu jiz neni tak Casté. K pfepadeni dochazi zejména
ve Vveétsi vzdalenosti od Somalskych hranic v Arabském mofi, v Perském
zalivu a Sir§im zapadnim Indickém oceanu. Trend somalskych pirati dale
klesa, a to dokonce na pouhych 20 pokusu o uUnos a jinych utokd na
namofini plavidla. Oproti roku 2007, kdy se zaCalo somalské piratstvi
rozvijet, se jedna o vyrazné zlepSeni. Rozdil ini celkem 58 incidentd.
(IMO 2012: 2-3). Vroce 2013 nebyl zaznamenan jediny uspésny unos
obchodni nebo jiné lodi ze strany somalskych piratu. Pokles piratstvi
v Adenu je dan zejména vétSi bezpeclnosti na palubach lodi, diky
zvySenym aktivitam mezinarodniho spoleCenstvi a Castému vyskytu
vojenskych plavidel v oblasti Afrického rohu i v Sir§im Indickém oceanu.
Navzdory tomu piratstvi u rohu Afriky stoji mezinarodni spole€enstvi stale

vice nez 18 biliontd USD ro¢né (Reuters 2013).

Rocni zprava pro rok 2014 jeSté nebyla publikovana, a tak Cisla
vychazeji ze statistik od ledna do fijna 2014. V prubéhu roku doslo

v Adenském zalivu a prilehlych oblastech jen k nékolika malo lehCich
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incidentu. Piratské skify pronasledovaly nakladni lodé, ale diky zasahu
soukromeého ozbrojeného bezpecnostniho tymu byly jejich atoky vzdy
odrazeny a nedoSlo k zadnym unosum ani ztratam na Zivoté. Hlavni
ohniska piratské Cinnosti se presunuly zejména do oblasti Malackého
prulivu, kterym proudi zejména ropné tankery a do JihoCinského mofe
obecné. Piratstvi v téchto oblastech ma negativni dopad zejména na

bezpeénost Singapuru, Indonésie a Malajsie (IMO 2013: 2).

Ze statistik vyplyva, ze se piratské utoky dari uspé&sné eliminovat.
V prubéhu 5 let klesl pocet incidentl téméF na nulu. Tento uUspéch je
pripisovan zejména efektivni spolupraci mezinarodnich  aktéra
v protipiratské kampani v oblasti Adenského zalivu a diky pfisnému
zvySeni bezpec€nostnich opatfeni a hlidek. Spoluprace na urovni
mezinarodniho systému se tedy projevila jako velice uspésna pfi feseni
otazky somalskych pirata, ktefi operuji vramci subsystému. Pokles

piratskych aktivit je nejlépe patrny v nasledujicim grafu.

Graf 1 Vyvoj aktivity somalskych pirath v letech 2008 - 2014
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Navzdory rapidnimu snizeni poctu incidentd u pobfezi Somalska
a v SirSi oblasti Afrického rohu smérem do Indického oceanu, hrozba
utoku piratd na plavidlo nebo jeho unosu stale pretrvava a nelze ji
podcenovat. Svétovy namorni obchod je pfimo zavisly na trase vedouci
skrze Adensky zéliv a Suezsky priplav, a proto je tfeba vénovat se
problematice somalského piratstvi i nadale (Klimenko 2014: 58).
Posadkam plavidel plujicich v oblasti je doporu€eno, aby zustavaly nadale
ostrazité a co nejvice spolupracovaly a fidily se vSemi doporucenimi,
ktera shrnuje zprava BMP4'!. Nejpravdépodobné&jsi vyskyt piratl je
v soucCasnosti zejména v oblasti uziny Bab-el Mandab na jihu Rudého
mofe anebo v Adenském zalivu pfi pobfezi Jemenu a severniho pobrezi
Somalska. Dal$i palCivou oblasti zGstava i nadale jihovychodni pobrezi
Somalska (ICC International Maritime Bureau 2014: 20).

5.4 Metody potirani piratstvi

V soucasnosti existuje mnoho podob boje proti piratstvi, které
se liSi svou efektivitou. V oblasti Afrického rohu a v Adenském zalivu se
nejCastéji setkavame s kombinaci nasledujicich nastroju v potirani
somalského piratstvi: rozmisténi vojenskych a namornich jednotek
v oblasti, tzv. nejlepSi zpusoby fizeni (Best Management Practices -
BMP)*, &iroké sdileni informaci, regiondlni i mezinarodni diplomacie,
soudni tribunaly, snaha o vybudovani fungujiciho statniho aparatu

v Somalsku a humanitarni pomoc (Klimenko 2014: 58).

Nevyhodou komerc¢nich plavidel proplouvajicimi Adenskym zalivem

je fakt, Ze maiji velice omezené a malo efektivni nastroje na obranu sebe

' BMP4, neboli Best Management Practices for Protection against Somalia Based Piracy, je jiz ¢tvrtou
verzi dokumentu, ktery shrnuje pravidla bezpecné plavby v oblastech se zvysenym rizikem vyskytu
piratstvi (http://www.mschoa.org/docs/public-documents/bmp4-low-res_sept_5_2011.pdf?sfvrsn=0,

11. 03. 2015).

2 Best Management Practices (BMP) for Protection against Somali Piracy je dokument vydavany IMO,
ktery shrnuje nejlepsi mozné vzory chovani plavidel, plujicich v, High Risk Area”, v nasem pfipadé pfi
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samych, jakymi je napfiklad zvySeni rychlosti, spusténi alarmu, vypusténi
zachrannych sveétlic anebo vyslani zpravy MAYDAY. Navic pokud néjaka
valeCna lod zachyti nasilné ovladnuti jiného plavidla, ma také omezené
moznosti, jak obétem pomoci, protoze jsou ohrozeny zivoty zajaté
posadky, nebot pirati byvaji velmi dobfe ozbrojeni a pouzivaji
nejinteligentnéjSi techniky. Jednodu$si feSeni je tedy zabranit piratim
v nalodéni a samotném ovladnuti lodi, nez jejich ,sesazeni“ z jiz zajaté
lodi, pfi éemz jsou rukojmi vystaveny bezprostfedni hrozbé (Jones 2009:
13).

54.1 Soukromé bezpeénostni tymy

Vyznamné uspésSnou metodou v potirani somalského piratstvi
v oblasti Afrického rohu je vyuZiti soukromych bezpecénostnich tymu
(Private ProtectionTeam — PPT). Jedna se o profesionalni skupiny, které
jsou sestavovany soukromymi bezpecnostnimi spole¢nostmi, nikoliv
statnimi nebo mezinarodnimi aktéry. PPT je doprovodna skupina dobfe
ozbrojenych a vycviCenych muzd, jejichz cilem je chranit lod, naklad
a posadku na palubé komercnich lodi. Mohou vyuzit palebnou silu
a taktickych vyhod vysSiho postaveni na lodi. Navic mohou vyuZivat
sofistikované nastroje pro odhalovani a identifikaci piratského vybaveni.
Tyto tymy mohou pracovat budto pfimo na palubé komercni lodé anebo
vyuzivaji rychlostni motoroveé Cluny jako doprovodna plavidla a chrani tak

lod, jeji naklad i posadku zpovzdali (Toomse: 174 — 175).

Navzdory prokazatelnym uspéchim, které PPT zaznamenaly, se
setkavame i s jejich ostrou kritikou. PPT jsou nejCastéji kritizovany za to,
Ze sleduji hlavné ekonomicky zisk a nemaiji zadny hlubsi zajem o ochranu
zbozi na palubé, potazmo o ochranu mezinarodni bezpecnosti

a nezajimaji se o dodrzovani lidskych prav. DalSi kritika PPT prameni ze

pobfezi Somalska (http://www.imo.org/MediaCentre/HotTopics/piracy/Documents/1339.pdf, 12. 03.
2015).
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spekulaci, ze PPT zamérné vytvareji krizové situace, aby se potvrdila
nezbytnost jejich sluzeb. Dalsi nevyhodou, kterou PPT pFedstavuiji je fakt,
Ze pirati se citi vice ohrozeni a tim padem mohou byt agresivnéjsi a spise
sahnout po nasili. Nespornou nevyhodou je i to, Ze sluzby PPT si nemuze
dovolit kazda spoleCnost, zabyvajici se lodni dopravou a to je opét
vystavuje vétSimu nebezpeci, protoze jejich lodé a tankery predstavuji

snadnéjsi kofist pro piraty (Phillips: 39-40).

K rapidnimu snizeni problému s vyskytem piratstvi doslo zejména
diky zvySenym hlidkam v oblasti, diky pUsobeni multinarodnich
namornich sil v blizkosti somalského pobrezi a také diky vlastni iniciativé
jednotlivych plavidel, ktera pfijala rizna opatfeni na sebeochranu.
Nicméné jiz vroce 2011 upozornil generalni tajemnik OSN na
to, Zze zvySeny pocet zat€enych piratld jeSté neznamena vymyceni piratstvi
a ze ho znepokojuije jejich vétsi mira agresivity, kterou uplatiuji vaéi svym

rukojmim (Ploch et. al. 2011: nestrankovano).

6 Mezinarodni spoluprace v Adenském zalivu

Rostouci trend v poctu piratskych incidentl sledujeme pfi
pobfezi Somalska, v Adenském zalivu i SirSim Arabském mofi, potazmo
Indickém oceanu zejména v letech 2005 — 2010, kdy se pocet unosu
plavidel a pokust o né téméf zdvojnasobil. V roce 2011 jiz sledujeme
opacny vyvoj. Piratské utoky rapidné klesly a v soucasnosti, tedy v roce
2014 jiz nebyl zaznamenan zadny uspésny unos komercni lodi ani jiného
plavidla. Tyto vyznamné zmény jsou dany kombinaci nékolika faktor(,
pricemz nejvétsi podil je pfisuzovan efektivni a soustavné spolupraci
mezinarodnich spole€enstvi a jednotlivych statnich aktéra, kterou si nyni

podrobnéji rozebereme.
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6.1 NATO

NATO se o piratstvi v Adenském zalivu zaCalo zajimat hlavné
proto, Ze somalsti pirati napadali a unasSeli lodé s humanitarni
pomoci, které sméfovaly do Somalska. Tyto lodé dovazely jidlo pro
nejchudSi Somalce v ramci potravinového projektu Organizace spojenych
narodud, s nazvem World Food Program - WFP (NATO 2009: 7). Reakce
mezinarodnich spole€enstvi na utoky ze stran piratd na sebe nenechaly
dlouho Cekat. Prvni odpovédi pfiSly ze strany NATO (fijen 2008) a EU
(prosinec 2008). Tim padem se snahy o tésnéjSi spolupraci v regionu
priblizily k vétSimu uspéchu. EU a NATO nasly urCité snadné a levné
zpusoby jak kooperovat — napfiklad inovativni vyuziti internetu, jakozto

koali¢niho komunikacniho systému (Muratore 2010: 90).

Prvni operace NATO nesla nazev ALLIED PROVIDER
a probihala v obdobi od 24. 10. 2008 do 12. 12. 2008. Jednalo se o
namofni podporu. NATO poskytlo, na pozadani generalniho tajemnika
OSN, vale¢né lodé z druhé namorni skupiny NATO (Standing NATO
Maritime Group 2 - SNMG 2)*, jez mély za Ukol doprovazet v malé
vzdalenosti lodé s humanitarni pomoci vysilané WFP. Zarover vale¢né
lodé NATO svymi hlidkami zastraSovaly piraty v oblastech, ve kterych
hrozilo nejvétsi nebezpeci pro obchodni lodé (NATO 2009: 7). Na operaci
ALLIED PROVIDER navazala akce EU s nazvem ATALANTA (jiz se
podrobnéji vénuji nize). Nicméné NATO se do oblasti za kratkou dobu
vratilo, tentokrat s misi ALLIED PROTECTOR.

ALLIED PROTECTOR, druha operace NATO, ktera méla jiz
SirSi protipiratsky zabér a plasobila v oblasti Adenského zalivu v obdobi od
27. 03. 2009 do 17. 08. 2009. Tato akce byla ustanovena za ucelem

vypofadani se s rostouci hrozbou pro mezinarodni spoleCenstvi, které

B3 SNMG 2“ tvofi spolu s ,SNMG 1“ jednu ze dvou permanentnich slozek Piimych reakénich sil NATO.
Jednotlivé skupiny jsou tvorfeny nékolika plavidly z rGznych ¢lenskych statd NATO (MARITIME
COMMAND (2015). Organisation (http://www.mc.nato.int/org/smg/Pages/default.aspx, 21. 1. 2015).
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predstavovalo piratstvi v oblasti afrického roku a Adenského zalivu.
Operace ALLIED PROTECTOR méla za ukol zlepSit bezpecénost
komerénich namornich tras a mezinarodni navigaci v oblasti Afrického
rohu (NATO 2015: nestrankovano).

Mise ALLIED PROTECTOR byla plynule nahrazena operaci
OCEAN SHIELD, ktera pusobi v oblasti Adenského zalivu od 17. 03. 2009
do soucCasnosti a chrani tak jednu z nejvytizenéjSich namofrnich tras
svéta. Mise OCEAN SHIELD nahlizi na problematiku piratstvi zase o néco
vice komplexné nez mise predchozi. Novym kliCovym elementem je
snaha NATO asistovat statim v regionu za ucelem zlepSeni jejich vlastni
schopnosti se branit piratstvi. Obecnym cilem OCEAN SHIELD je hlavné
prispivat k poskytovani namorni bezpec€nosti vregionu a pomahat
redukovat celkovy pocet piratskych atokd. DalSim dulezitym cilem je
podpora spoluprace s regionalnimi vladami a podpora budovani jejich
vlastnich kapacit pro boj s piratstvim. Tato pomoc spocCiva zejména v
,Lrainee“ programech, vzdélavacich kurzech, participaci na vojenskych

cviCenich apod. (NATO 2014: nestrankovano).

Konkrétnimi aktivitami, které NATO v regionu vytvari, jsou
napfiklad doprovodné sluzby pro komeréni lodé, pfimy zasah pfi
podezfeni z piratstvi anebo NATO poskytuje zpravodajské, sledovaci a
pruzkumné akce, které ovéfuji lodni aktivity u pobfezi Somalska. Od
doby, kdy se zvySila mezinarodni spoluprace v potirani piratstvi, se
podafilo utoky piratd velmi vyrazné zredukovat. Mezinarodni spolupraci
voblasti Ize tedy povazovat za uspéSnou, ackoliv piratstvi stale
predstavuje zavaznou hrozbu. Vétsi kooperace mezi NATO a ostatnimi
aktéry je logickou reakci na noveé taktiky piratstvi, kterym mezinarodni
spoleCenstvi v té dobé muselo Celit. NATO a jeho Celni pfedstavitelé jsou
si védomi, Ze zakladni problém zustava stale uvnitf Somalska, a tak bylo
na summitu ve Walesu rozhodnuto, Zze operace OCEAN SHIELD bude
prodlouzena do konce roku 2016 (NATO 2014a).
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Evropska unie a NATO spolu v minulosti spolupracovaly na urcitych
namornich projektech. Prikladem je operace z prvni poloviny 90. let
SHARP GUARD, ktera byla vytvofena za ucelem vynucovani sankci OSN
na Jugoslavii. Operace se u€astnilo 12 statd, které byly soucasné Cleny
NATO i tehdejSi Zapadoevropské unie, jenZz se na zakladé smlouvy
z Maastrichtu (2003) pretransformovala v EU. Spoluprace na operaci
SHARP GUARD potvrdila, Ze jsou tato dvé mezinarodni spolecenstvi
schopna dohodnout se a postupovat spoleCné v rfeSeni konkrétniho
problému. Nicméné se pfimo nejednalo jeSté o spoleCnou operaci,
protoze SHARP GUARD byla fizena hlavné provoznim komandem NATO
(NATO 1996).

6.2 Evropska unie

Krizovy management ES/EU spadal dlouhou dobu pod zastitu
Severoatlantické aliance (EU 2006). Udalosti na sklonku 20. stoleti,
zejména konflikt v Jugoslavii, jez predstavovala hrani¢niho souseda EU,
donutil evropské staty se vice zamyslet nad otazkou bezpec€nosti celého
spole€enstvi. Spole¢na zahrani¢ni a bezpecnostni politika (SZBP) se po
prijeti Lisabonské smlouvy stava jednim ze stéZejnich témat celé EU.
Mezi zasadni udalosti, které vedly Celni pfedstavitele Unie k razantnim
krokim v ramci otazek spole¢né bezpecnostni politiky, patfi mimo jiné
i rozmach somalského piratstvi (EU’s Institute for Security Studies 2009).
V poslednich letech pfedstavuje pravé namorni piratstvi a snaha o jeho
potirani  specifickou vyzvu pro evropskou SZBP. Problematika
somalského piratstvi pfinesla nové formy spoluprace ¢lenskych stati EU
mezi sebou navzajem, ale vyrazné zmeénila i jejich vztahy k ostatnim

mezinarodnim aktérdm.

Prvni namofni akci EU byla jiz vySe zminéna ATALANTA,
ustanovena 10. fijna 2008 Radou EU. Pivodné méla byt mise aktivni

pouze do konce roku 2009, ale byla nékolikrat prodlouzena, a to do konce
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roku 2016, takze se jedna o stale probihajici misi, ktera jedna v souladu
s rezolucemi 1815, 1816 a 1838 Rady bezpecnosti OSN. Mise je zfizena
v ramci Namofrnich sil Evropské unie (EU NAVFOR) a jeji velitelstvi sidli
v Northwoodu ve Velké Britanii, v Cele s generalmajorem Martinem
Smithem. Zajimavosti je, Ze velitelstvi operace OPEN SHIELD, pod
vedenim NATO, sidli ve stejné budové, a to vyrazné pfispiva k snazsi

komunikaci a lepS$i spolupraci obou sil.

Pdvodni mandat ATALANTY spocival v pfevzeti doprovodnych akci
pro World Food Program od NATO, jehoz operace ALLIED PROVIDER
v oblasti koncila pravé roku 2008. Ochranu poskytuji i plavidlim v ramci
AMISOM, coz je mise Africké unie pro Somalsko. Zaroveii méla operace
ATALANTA chranit obchodni lodé a obecné se snazit pfedchazet, potirat
a potlaCovat piratstvi a ozbrojené loupeze v oblasti. V roce 2010 byl
mandat mise rozsSifen i na monitorovani rybafskych aktivit u Somalska.
V zafi téhoz roku v ramci mise pusobilo pfes 20 plavidel a letadel, mezi
nimiz byly i jednotky zemi, které sice nejsou (anebo tehdy nebyly)
Clenskymi staty EU, ale patfily do struktur NATO. Jedna se o chorvatské

a norské vojenské jednotky.

EU si je védoma faktu, Ze problematika somalského piratstvi ma
své koreny uvnitf zemé, nikoliv na mofi. Dlouhodobé se tedy snazi
pomahat i v procesu narodniho usmifeni v Somalsku. Unie vytvofila, jako
ojedinély aktér, komplexni strategii (comprehensive approach), ktera se
nezabyva jen aktivitami na mofi, ale pfispiva k fadé dalSich projektt i na
sousi. V souCasnosti plsobi tedy EU ve vojenském sektoru (EU NAVFOR
- Atalanta), v humanitarnim, ekonomickém i diplomatickém sektoru a dale
se snazi pomahat pfi posilovani bezpecnostnich struktur statu. Tento
multisektorovy zabér je podpofen i multilateralnim pfistupem — EU se
snazi spolupracovat s mnoha partnery, coz z ni déla jedineCného aktéra
pusobiciho v oblasti Afrického roku (Germond — Smith 2011: 6). EU se

snazi uzce spolupracovat nejen s jinymi mezinarodnimi Ci statnimi akteéry,
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ale i se soukromym sektorem (s majiteli lodi, operatory, pfistavnimi

asociacemi) (House of Lords 2010: 16).

Déle EU zpracovala dokument ,Joint Strategy Paper — Somalia
2008 — 2013 na jehoz zakladé pfipadlo zrozvojovych fondd EU
Somalsku cca 216 milionu eur, coz vté dobé ucinilo z EU nejvétsSiho

donora Somalska (Hagemann 2010: 62).

EU zfidila vdubnu 2010 vramci své komplexni strategie i
pozemskou vojenskou vycvikovou misi EUTM Somalia (European Union
Training Mission), ktera je suchozemskou alternativou k namorni misi
ATALANTE a sidli v Kampale, hlavnim mést& Ugandy (EU 2011b). Na
pocatku mise se ji u€astnilo kolem 200 instruktort ze 14 Clenskych zemi
EU; v sou€asnosti je do mise zapojeno 10 ¢lenskych statd. Hlavnim cilem
mise EUTM Somalia je vycvicit jednotky somalskych bezpecnostnich sil
a posilit postaveni TFG, a tim padem dovést zemi k vétsi stabilité
a prosperité. RozpocCet mise cCini zhruba 5 milionu eur na rok a je
spolufinancovana ze strany USA (RB OSN 2008a).

6.3 Interoperabilita EU a NATO

Interoperabilita je schopnost néjakého systému, unie nebo sil
poskytovat a pfijimat néjaké sluzby &i Cinnosti od jinych systému, unii
a sil, za ucCelem spolec¢né efektivni spoluprace (Boyer — Lyndley-French
2007: 20). V pfipadé namornictvi se mize jednat pfedevSim o sdileny
sitovy systém, jehoz prostfednictvim mohou dvé lodé komunikovat
navzdory odliSnym elektronickym komunikacnim zafizenim nebo
o celkovy design namornich sil, zbrané a vybaveni anebo o dalSi
standardni postupy, které umoznuji napfiklad dotankovani paliva apod.
DalSi nespornou vyhodou je napfiklad sdileny jazyk, fetézce veleni,
terminologie a multinarodni trénink. VSechny tyto faktory pfiznivé ovliviuji

spolupraci mezi odliSnymi namornictvy (Muratore 2010: 94 — 95).
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V Adenském zalivu je interoperabilita mezi NATO a EU ztizena tim,
Ze se v jednotlivych oblastech Casto prekryvaji jednotlivé projekty a zajmy,
a tim vznika nepfehledna situace. Obé organizace musi brat v uvahu
spolupraci uvnitf i vné koalice. Pokud plavidla plovouci pod vlajkou NATO
dobfe kooperuji nejen mezi sebou a zaroven jsou schopna rychle
a efektivné informovat plavidla EU, jedna se o idealni pfipad spoluprace.
Dle Simona (2011: 51) dochazi v oblasti ke zbyte&né duplikaci v &innosti
obou organizaci, jejichz ¢lenskou zakladnu tvofi z velké Casti stejné staty.
Autor se zastava EU, ktera si je udajné védoma prekryvajici se agendy
obou spoleenstvi a upozorfiuje na fakt, ze NATO predstavuje pro EU
urCitou prekazku, a to zejména v uznani EU ve vojenském sektoru
Spole€né zahrani¢ni a bezpecnostni politiky. NATO je dale kritizovano
proto, Zze se zaméfuje pfilis militantné a neangazuje se v jinych
problematickych oblastech, jako je tfeba socioekonomicka sféra. Oproti
tomu EU se dafi pokryvat vcelku slusny multidimenzionalni zabér pfi

feSeni somalského piratstvi na sousi (Valin 2009: 20).

Jak jiz bylo fe€eno vySe, mnoho Clenskych statu patéi do NATO i
EU zaroven, coz vede k zjednoduSené spolupraci mezi plavidly z jinych
koalic, a to diky tomu, Ze pfijaly stejné standardy Severoatlantické
signalni a palivo doplnujici procesy. Zajimavé stanovisko pojalo napfiklad
Norsko, které je ¢lenem NATO, nikoliv vdak EU, a pfesto se zapojilo do
operace  ATALANTA. Hlavnim motivem Norska pro tuto spolupraci
je, podle norskych predstavitell, lepSi kompatibilita politického a pravniho
ramce EU s norskym systémem. EU poskytuje SirSi pravni ramec ohledné
zatykani piratu a jejich trestani, a to je pro v oCich konzervativniho Norska

velice pozitivni fakt (Muratore 2010: 95).

Interoperabilita Evropské unie neni tak rozvinuta jako v pfipadé
NATO. Problém pfedstavuji systémy a procedury jednotlivych narodnich

statu, které Casto nejsou interoperabilni se systémy ostatnich statu.
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Kapacity pro mise a operace v adenském zalivu poskytuji pravé narodni
staty, nikoliv Unie jako celek. Opét jsme tedy svédky toho, kdy nedostatek
homogenizace EU znesnadriuje vykon jejich ukonu. Zaroven neschopnost
EU dohodnout se na nejlepSi mozné cesté dalSiho vyvoje spoluprace
vramci Adenského zalivu znesnadriuje veSkeré operace v oblasti. Na
druhou stranu, interoperabilita EU, které se dafi a funguje je vétSinou
zaloZzena na standardiza¢nich rezimech NATO - Clenské staty NATO,
které maji jednotné systémy, jsou Casto Cleny i EU, a v téchto pfipadech
se tedy systémy sjednocuji a usnadniuji spolupraci (Boyer — Lindley-
French 2007: 10).

DalSim problémem je fakt, Ze v oblasti Adenského zalivu nepUsobi
pouze tito dva aktéfi. Setkavame se zde s dalSimi narodnimi staty, které
uplatiuji své sily v procesu potirani piratstvi a zmirfiovani jeho dopadu na
svétovy poradek. Na priklad se jedna o tyto narodni staty: USA, Cina,
Rusko, Indie, Jizni Korea, Recko nebo Turecko. Mezi jednotlivymi aktéry
vznikaji rizné koalice a rlizné spoleCné projekty, do nichz ale nebyvaiji
vSichni zahrnuti rovhomérné. Na zakladé rozdilné rozvinutych technologii
a obecné rozdilnych sil, nastroji a metod neni mozné zcela sjednotit
komunikacni systémy. Neexistuje Zadny jednotici nastroj, ktery by mohl
byt nainstalovan na palubach vSech lodi EU a NATO s cilem zajistit
naprosto interoperabilni komunikacni prostfedek. Nicméné v ramci
Adenského zalivu se vyuzivaji 2 konkrétni komunikacni systémy, které
slouzi operacim jak NATO, tak EU a navic umoznuji komunikaci i s CMF
(Combined Maritime Forces)'®. Jednd se o systémy CENTRIXS
a MERCURY. Prvni znich je Ameriany financovana komunikacni
iniciativa, ktera je budovana s cilem sjednotit multinarodni, potazmo
globalni, datovou sit. Jedna se o software, ktery umozniuje koali¢nim
silam sdilet informace, ale nefeSi problém multidimenzionalni bezpecnosti

— jedna se pouze o sérii separovanych bezpecnostnich siti, které spolu
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nemuUzou navzajem komunikovat a nejsou vyluéné. Pro pfedstavu uveu
priklad. Pokud aktér A, ktery je v koalici s aktérem B a C, chce sdilet
informace s aktérem B, ale jiz ne s aktérem C, musi vytvofit 2 odlisné
komunikacéni ,toky“. CENTRIXS je vyuzivan silami CMF a pfistup k nému
ma i nékolik ¢lenskych statll NATO (jedna se o staty, které poskytuji své
namofini sily jak Severoatlantické alianci, tak i CMF) a pouze par staty
v ramci evropské iniciativy ATALANTA. Tento pfiklad mluvi za vSechny
zmateCné situace, které vznikaji v Adenském zalivu kvuli vicevrstevné
interoperabilité (UK Ministry of Defence 2009: 35).

MERCURY je bezpec€nostni komunikaéni platforma, ktera vznikla
pod zastitou EU, a to pfimo za ufelem pomoci pfi potirani piratstvi
v Adenském zalivu. Systém spojuje dohromady EU, NATO, SMF i dalSi
aktéry puasobici vregionu. Jedna se tedy o inovativni FeSeni
mezikoaliénich komunikaCnich problému, které poskytuje pfistup
i obchodnim spoleCnostem, a tim padem se stava zasadni komunikacni
technologii, ktera muize pomoci efektivné c&elit namofnimu piratstvi
(Muratore 2010: 97).

Aktivity NATO a EU odrazi jimi provozované operace OPEN
SHIELD a ATALANTA. Ackoliv zamér obou misi je jednotny — chranit
namofini obchod pfe utoky piratd, spoluprace mezi nimi neni jednoducha
ani samoziejma. Nejednotny pfistup k piratstvi, participace ¢lenskych
statd v obou mezinarodnich spoleéenstvich, rizné komunikaéni systémy
i ur€ita rivalita a nazorové neshody téchto dvou subjektdl v ramci
mezinarodniho prostfedi naprosto zasadné komplikuji spole¢ny postup
v boji proti namorfnimu piratstvi a tim padem oddaluji ,koneCné”“ feSeni

somalského piratstvi.

Ackoliv je zfejmé, Ze piratstvi nelze vymytit pouze prostrednictvim

uziti namornich sil, ba naopak, je dulezité cilit veSkeré snahy na pomoc

' CMF je americka p4ta flotila s velitelstvim v Bahrajnu, kterd se téZ podili na boji proti piratstvi
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vybudovani stabilni viady v Somalsku a zabezpeceni alespon zakladnich
socio-ekonomickych jistot pro somalské obc&any, pfedstavuje namorni
kooperace NATO a EU dulezity pokrok a posun kupfedu v feSeni dané
problematiky. Mnoho uspésnych protipiratskych iniciativ probéhlo pravé
diky uzké spolupraci. Pfikladem je Internationally Recommended Transit
Corridor (IRTC). Jedna se o spole¢nou aktivitu NATO a EU, jez spociva
ve vybudovani dvou proudového tranzitniho koridoru v Adenském zalivu
nalézajiciho se zhruba 100 namornich mil od severniho pobrezi
Somalska. Jedna se o vcelku malou plochu, kterou Ize snadnéji
zabezpecit — obchodni doprava je soustfedéna praveé do téchto mist, a to
vyrazné usnadfiuje ochranu nakladnich lodi. Uspé&snost koridoru IRTC
CasteCné ukazuje statistika IMB z roku 2009, ktera poukazuje na fakt, ze
z celkovych 48 unosu lodi probéhlo pouze 14 z nich v oblasti IRTC.
Z toho plyne, ze plavba v ramci IRTC snizuje riziko unosu lodniho plavidla
(IMO 2015).

DalSi uspéSnou iniciativou v oblasti je napfiklad SHADE (Shared
Awareness and Deconfliction), fungujici od roku 2008. Mise SHADE
zahrnuje namoini sily EU NAVFOR, NATO i CMF. Podili se na podpofe
nekonfliktnich feSeni a podpofe uzSi spoluprace v oblasti. Operace
SHADE se snazi redukovat i dvojkolejnost v regionu prostfednictvim
pravidelnych schiizek zastupcli zagastnénych stran. Cina a Indie, které
se vzdy orientovaly na ochranu svych vlastnich lodi, téz vyjadfily zajem na

ucasti na schizkach zastupcu SHADE.

6.3.1 Zaveér kapitoly

Aktéfi pusobici v protipiratskych misich v oblasti Afrického rohu se
spiSe zaméfuji na potlaCovani symptomd namorniho piratstvi, nez pfimo
na odstrafiovani jeho pficin. Antipiratské aktivity jsou motivovany zejména

ekonomickymi zajmy jednotlivych aktérd. Mezinarodni spoleCenstvi se

v Adenském zalivu (Muratore 2010: 90).
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snazi o zabezpeCeni svych obchodnich tras, zejména o zajiSténi
bezpeCnych dodavek energosurovin, které danou oblasti proudi a o

zajisténi v€asnych dodavek zbozi na misto urceni.

Nejefektivnéjsi metodou pro potirani piratstvi nejen v Adenském
zalivu, ale celosvétove, je spoluprace soukromych a statnich Ci
mezinarodnich aktérl jak na urovni mezinarodniho systému, tak na
nizsich, subsystémovych urovnich. Piratstvi neni mozné vymytit pouze
vojenskou silou; konvencni namornictva vysilana strezit komercni plavidla
pfed piraty nejsou dostateCnou metodou k uspokojivé redukci vyskytu
piratstvi. S timto principem zcela koresponduje postoj NATO, ktery byl
vyjadfien na summitu v Rize roku 2006: ,Soudobé vyzvy si Zzadaji
komplexni postup mezinarodniho spolecCenstvi, a tedy zahrnuti Sirokého
spektra civilnich i valeCnych nastroji, plnym respektovanim mandatd a
autonomie rozhodnuti vSech aktérl a poskytnutim precedentu pro tyto
postupy“ (NATO 2006). Aby mohli soukromi aktéfi pracovat co mozna
nejefektivnéji, musi pro né mezinarodni spole€enstvi vytvofit podminky,
pravidla a kontrolni systémy, které budou v souladu s pravy ostatnich
aktéri. Podle Toomse (2009: 180) by méla byt spoluprace mezi
soukromymi ochrannymi tymy a namofnimi ochrannymi skupinami

dokonce vynucovana ze strany mezinarodniho spoleCenstvi.

VSechny vySe zminéné metody a postupy vedou k redukci piratstvi,
nikoliv vdak k jeho uplnému odstranéni. V pfipadé somalskeho piratstvi je
nutné hledat hlavni pfiiny na sousi a pouze na souSi Ize problém take
vyfesit definitivné. Pouze tehdy, pokud budou mit somalsti teenagefi
snazsSi pristup k ziskani prace oproti ziskani zbrani, vrati se k poctivé

obZzivé namisto piratstvi (Arsenault 2013: V).

Zasluhu na vyrazném sniZeni poctu incidentd v Adenském zalivu
lze Castedné pfipisovat i samotnym dopravcim a maijitelim lodi, ktefi

dbaji vice nez dfive na radné zabezpeceni plavidel, a tudizZ je obtiznéjsi je
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prepadnout a zmocnit se jich. Na zakladé vynalozeného usili ze stran
mezinarodnich spoleCenstvi, které vedou v oblasti protipiratské mise
spolu s dalSimi namofnimi silami pulsobicimi v regionu, a diky vétsi
ostrazitosti dopravnich spoleCnosti jsme svédky rapidniho poklesu
piratskych aktivit v oblasti. Adensky zaliv a lodé proplouvajici jim jiz
nepredstavuji pro somalské piraty snadnou kofist, a proto se jejich aktivity
postupné presouvaji do méné zabezpecenych lokalit, jakou je napfiklad

Guinejsky zaliv u zapadniho bfehu Afriky (Natoaktual 2013).

6.4 Pusobeni Ciny v Adenském zalivu

Béhem Studené valky, kdy o moc soupefily Spojené staty spolu se
Sovétskym svazem, byly vztahy Ciny k africkym zemim zaloZeny &isté na
ideologické zakladné. V poslednich dekadach jsem ale svédky pfemény
podstaty téchto vztahl. V soudasnosti Ize s jistotou Fici, Ze Cina
predstavuje v Africe vyrazného strategického hrace a Ze veskeré Cinské
aktivy vazajici se k africkym statim jsou ryze ekonomické. Vzhledem
k rostoucim hospodafskym aktivitam Cinské lidové republiky jsou &elni
pfedstavitelé této zemé& nuceni zajiStovat vice energetickych zdroju
a surovin, aby byla zemé schopna naplfiovat veskeré ekonomické aktivity.
Pravé tyto rostouci poZzadavky na dodavky surovin a paliv jsou urcujici ve
vztahu pevninské Ciny k Somalsku (a daldim africkym statim). Cinské
motivy k plisobeni v Adenském zalivu jsou tedy jasné. Podle statistik roste
obchod mezi Cinou a Afrikou roéné praméré o 33 %. V roce 2006 se
jednalo o 55 biliond USD a v roce 2013 je ve hfe jiz téméFf 200 biliont
americkych dolard. K utuzovani dobrych vztahu vyuziva &inska vlada
mnohé bilateralni i multilateralni programy na pomoc rozvoji africkym
zemim, které se tykaji zejména infrastruktury a lokalni ekonomické
stimulace (Alves 2008: 72). Cina se v poslednich letech stala hlavnim

rozvojovym partnerem subsaharské Afriky, a to nejen v ramci obchodu,
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ale i co se ty€e investic a riznych humanitarnich programd na pomoc
africkym statidm. Peking investoval napfiklad okolo 16 miliond USD do
projektu OSN - World Food Programme (Drummond — Xue Liu 2013: 4).

Vztah mezi Cinskou lidovou republikou a Somalskem je
specificky oproti dalSim bilateralnim diplomatickym vztahim navazanym
po skoncCeni Studené valky. Tato specificnost je dana bezpecénostni
otazkou Somalska — pravé bezpelnostni problémy jsou pfekazkou pro
rozvoj silngjich ekonomickych vazeb, které Cina jiz navazala s mnohymi
jinymi africkymi staty. Statni nestabilita, vladni kolaps a pretrvavajici
problémy v Somalsku jsou dal$imi faktory, které na rozvoj vztahi s Cinou
silng pusobi. Hlavni motivy, které vedou Cinskou lidovou republiku
k pusobeni v oblasti Adenského zalivu, jsou dva. Za prvé se jedna
o diplomaticky tah, jehoz cilem je rozSifit seznam africkych partnerd.
Druhym motivem je snaha demonstrovat Cinské namorni strategické

kapacity na mezinarodni urovni (Lanteigne 2013: 290).

V roce 2004, kdy byla v Mogadishu sestavena Prozatimni
federalni vliada (TFG) byla Cina prvnim mezinarodnim aktérem, ktery
vladu podpofil. Hhacim motorem pro navazani uzsSich vztaht je Cinsky
zdjem o somalské suroviny. AcCkoliv se v Somalsku nenalézaji velké
zasoby ropy ani zemniho plynu (v porovnani s jinymi africkymi staty), pro
Cinu je dulezité maximalné diverzifikovat partery obchodujicimi s
energetickymi zdroji. Na druhou stranu Peking pfedstavuje dilezitého
dovozce stavebniho materialu, elektroniky a textilu do Somalska. Cinské
zbozi vSeho druhu dominuje na nejvétSich somalskych trzich (Warsameh
2009).

Stale rostouci zavislost Ciny na dodavkach energetickych
surovin ji uéinila citlivgjsi na mezinarodni terorismus a dovedla CLR
k rozmisténi svych namornich jednotek (PLA-N) v oblasti Adenského

zalivu. Na prelomu roku 2008 a 2009 byly k somalskému pobfezi vyslany
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prvni 3 ¢inské lodé (2 nejvétsi torpédoborci a 1 zasobovaci lod). Jednalo
se 0 prvni namorni operaci probihajici daleko od €inskych hranic, ktera si
kladla za ukol bezpec€nostni doprovod pro Cinské lodé, které proplouvaly
regionem (PLA Daily 22. 12. 2008). Dle Rosse (International Security
2009: 53) byla tato akce soucasti Cinské namorni strategie, ktera ma
vytvofit namorni jednotky ve stylu ,blue-water navy®, a je tedy projevem
namorniho nacionalismu. Jedna se o prestizni strategii, ktera ma slouzit
k legitimizaci domaci vlady. Jednotky PLA-N pusobi vramci kontaktni
skupiny (Contact Group on Piracy off the Coast of Somalia — CGPCS).
Cina dokonce souhlasila s Rezoluci 1851 Rady bezpe&nosti OSN, ktera
autorizovala protipiratska opatfeni v ramci somalského pobrezi a povolila
vyuziti Clenskych namornich a vojenskych jednotek k potirani piratstvi
v oblasti (UN Security Council S/RES/1851). Cina na dohodu pfistoupila
I navzdory svym obavam ohledné naruSovani statni suverenity, ke
kterému by mohlo dojit prostfednictvim multinarodnich intervencnich sil.

Vzhledem ktomu, Ze jiz vroce 2008 se markantné zvysil pocet
Cinskych lodi pohybujicich se v Adenském zalivu a nékolik z nich bylo
napadeno, se Cina rozhodla, e se zapoji do protipiratské koalice
a dohlédne tim padem na vy$3i ochranu plavidel. Cina se s problematikou
piratstvi setkavala doposud zejména v oblasti Malackého prulivu, ktery je
geograficky téz dobfe pfizplisoben pro rozvoj piratstvi, a tak Ize spatfovat

vl v

zajem o adensky region (Hong 2009: 39-41).

Prvni zaznamenany piratsky utok na Cinské plavidlo pobliz
somalsky hranic probéhl v listopadu roku 2008, a tedy v dobé&, kdy Cina
jeSté nespolupracovala vramci protipiratské koalice. Jednalo se
o rybarskou lod Tianyu No. 8, ktera byla zavleCena do jihosomalského
pfistavu Kismaayo. Posadka byla drZzena v zajeti po tfi mésice a poté byla
bez zranéni propusténa. Pouze mésic na to doSlo k dalSimu incidentu,

kdy bylo Cinské rybarské plavidlo Zhenhua 4 napadeno tézce
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vyzbrojenymi piraty, které musela posadka odrazit vodnimi dély
a Molotovovymi koktejly. Na zakladé téchto incidentd se d{insky
vicepremiér He Yafei nechal slySet, Ze jakykoliv odklad multilateralni
reakce by znamenal dalSi vazné ohroZzeni mezinarodniho miru
a bezpecnosti a predlozil viadé navrh, ktery se zabyval problematikou
piratstvi a korespondoval s rozhodnutimi OSN. Jednim z bodd navrhu
bylo i vyjadfeni nutnosti k vybudovani stabilnich kapacit v Somalsku
(Lanteigne 2013: 296).

Cinska oficialni politika vztahujici se k somalskému piratstvi je
podobna Kk pfistupu OSN - duraz je kladen zejména na tzv.
comprehensive security, kterd se zaméfuje na odstrafiovani puvodu
piratstvi na sous$i (chudoba, nedostate¢na ekonomicka rozvinutost statu,
ohrozeni environmentalni bezpecnosti pfiliSnym rybolovem, které donutilo
somalské rybafe stat se piraty), nikoliv na rozmisténi vale¢nych lodi
v oblasti (Christoffersen 2009: 2). Rozmisténi Cinskych protipiratskych
jednotek doprovazené rostouci participaci v mirovych operacich OSN
znacCi vyraznou zmeénu v pfistupu Cinské zahrani¢ni politiky. Jednotky se
ucastni jinych misi nez valeCnych, za ucCelem zabezpecCeni Cinskych
zajmu ve vzdalenych oblastech, coz je novy fenomén. Podle slov feditele
Protiteroristického vyzkumného centra Li Wei (China Daily 26. 12. 2008)
predstavuje Cinska pfitomnost v Adenském zalivu zlomovy okamzik,
protoZze posouva Cinské vnimani bezpeCnosti od tradicniho
k netradi¢nimu. Prostfednictvim aktivit PLA-N u somalskych hranic se

Cina prakticky zapojila do spolupréace v ramci Cooperative Security.

Motivy, které vedou Cinu k namornim aktivitam v oblasti Adenského
zalivu, jsou zejména ekonomického charakteru. Cina chce chranit své
vlastni ekonomické a strategické zajmy v oblasti CLR predstavuje
v souCasnosti obchodni velmoc, ktera vyuziva statni zdroje za ucCelem
dalSiho ekonomického a komerc¢niho rozvoje. Jak jiz bylo feCeno vyse, za

poslednich 7 let se zvysSil vyskyt Cinskych lodi v oblasti Adenu a zaroven
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se zvySila i piratska aktivita. Podle Cinskych zdroju propluje Adenskym
zalivem kazdoro¢né 1200 ¢&inskych lodi, které vezou 40 % z celkového
objemu zbozi a surovin do Ciny. Cina, druhy nejvétsi importér surové
ropy na svété, ziskava celkem 46 % dodavek ropy ze Stfedniho vychodu
a 32 % z Afriky. Ropa dovazena z iranu a Angoly se pfi cesté do Ciny
Adenskému zalivu vyhyba, ale dalSich 50 % roCnich dodavek ropy musi
zalivem proplout (Report to Congress on China 2009: 4-5). Cinska vlada
byla tedy nucena spustit namorni mise na ochranu svych obchodnich lodi,
tankert a jejich posadek, které byly ohroZzeny piratskymi utoky a zajistit
tak bezpecné propluti oblasti Adenu (PLA Daily 26. 12. 2008). Velitel
PLAN, Wu Shengli, se ve dne spusténi Cinské mise nechal slySet, Ze:
Loto je poprve, kdy se vydavame do zahraniCi chranit své strategické
zajmy prostrednictvim vojenské sily“ (Chinese Navy Off on Historic Anti-
Piracy Mission, 26. 12. 2008). Doprovodna plavidla pomahaji zvysit
bezpeénost dodavek zdroju, které jsou zasadni pro zajisténi dalSiho
ekonomického rlstu a chrani export Cinského zbozi, jez predstavuje

motor Cinského hospodarstvi (Department of Political Science 2009: 4-5).

Kdyby byl €insky motiv pro spolupraci v anti piratskych misich
gist& ekonomicky, snazila by se CLR zabezpeéit bezpeéné propluti
zalivem i pro lodé, které nejsou Cinské, ale vezou Cinské zbozi do
okolniho svéta anebo dopravuji suroviny z jinych stati do Ciny. Cina ale
chrani jen své vlastni lodé, coz je zfejmé do jisté miry dano i nemoznosti
ochrarnovat vSechna plavidla, ale téz to vypovida o dalSich motivech, které
CLR vedou k pasobeni v Adenském zalivu. Pravdé&podobné je, Ze existuji
dalSi motivy. Jednim z nich Ize povaZovat snahu o upevnéni diplomatické
pozice Ciny jako globalniho aktéra v mezinarodnim systému. Cinska
vlada se vyslovila, Ze jejich pUsobeni v oblasti Adenského zalivu
demonstruje stale silici pozici Ciny v mezinarodnim prostoru.
Predstavitelé Ciny se v tisku vyjadfili, Ze &inska participace je aktem

napliiovani mezinarodnich zavazkd a rozmisténi jednotek v Adenském
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zalivu odudvodnili ¢lenstvim v RB OSN a nutnosti naplfovat Radou
vydavané rezoluce. Rezoluce 1851 RB ponouka Clenské staty k vétsi
aktivité v boji s piratstvim pfi pobfezi Somalska (Resolution 1851.
S/RES/1851 2008). Cina na tuto rezoluci reagovala v né&kolika malo
dnech rozmisténim svych jednotek v oblasti. CLR je obecné& spise
neochotna jednat multilateralné a svéfit ¢ast svych pravomoci do rukou
nadnarodni organizace. To vede Kk unilateralnimu chovani a malé
kooperaci vramci mezinarodnich projektd, vedenymi USA (Combined
Task Force 151), NATO (Operation Allied Protector) nebo Evropskou unii
(Operation Atalanta), coz celkové oslabuje efektivitu boje proti piratstvi
(Xinhua 2008). Spolupraci s OSN Ize vysvétlit Cinskym &lenstvim v RB a
jeji schopnosti ovliviiovat jednotliva rozhodnuti, kdezto v ostatnich
organizacich Cina élenstvi nema, a proto je neochotna se zapoijit do uzsi
spoluprace. Dal$im dOvodem, proé se Cina vyhyba participaci
v multinarodnich protipiratskych silach, je zfejmé i jeji obecné znama
neochota odhalovat své vojenské kapacity (International Crisis Group
2009).

Tretim dulezitym motivem, ktery si zaslouzi nasi pozornost je
predpoklad, Ze rozmisténi Cinskych jednotek v Adenu slouzi zejména jako
trénink pro operace PLAN na velkou vzdalenost (Zheng Bijian 2005: 22-
24).

Klisovym motivem, ktery stoji za rozhodnutim Ciny spustit
protipiratskou misi v oblasti Adenského zalivu, je tedy snaha o ochranu
vlastni namorni plavby. Je potfeba ale zvazovat i dalSi motivy, které
ovlivnily €inské rozhodovani. Zasadni roli sehraly i Cinské diplomatické
zajmy. Cina se snazi prezentovat se jako dlleZity mezinarodni aktér,
ktery ma své zasluhy v boji proti mezinarodni hrozbé (rozuméj piratstvi).
Jedna se o jasny krok k upevnéni Cinského statutu rostouci ekonomické

a diplomatické velmoci.
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6.5 Rusko ajeho pFfitomnost v Adenském zalivu

Ruské antipiratské operace byly spustény v zafi roku 2008.
Oficialnim zddvodnénim rozmisténi Baltské namofni flotily Neustrasimi (v
prekladu Beze strachu) v oblasti somalského pobfezi bylo zajisténi
bezpe€nosti v konkrétnich regionech svétového oceanu a ochrana

ruskych ob&anl a obchodnich lodi (Sputnik News 2008).

Podnétem pro rozmisténi ruskych jednotek byl Unos
ukrajinského obchodniho plavidla Faina, kterému toho Casu velel rusky
kapitan, a mezi C¢leny posadky byli dalSi dva Rusové. Lod slouZila
k pfepravé vojenského materialu (tanky ruské vyroby apod.), ktery byl
udajné urcCen pro potfeby Jizniho Sudanu. V okamziku, kdy byla Faina
obsazena piraty, pfipojila se ruska NeustraSimi k namofnim silam
ostatnich narodu, které dohlizely na to, aby z lodi nebyly vylodény Zadné
zbrané (CBS News 2008).

Ruska pfitomnost v Indickém oceanu je motivovana zejména
snahou o udrzovani mocenské rovnovahy vramci mezinarodniho
systému. Rusko se svou pfitomnosti v oblasti snazi prezentovat jako
dulezitda svétova mocnost. Budovani novych zakladen na strategickych
mistech Ize povaZovat za jednu z hlavnich priorit ruské politiky, nebot
Ruska federace vidi vtéchto krocich cestu ke zvySeni své reputace

v mezinarodnim prostfedi (van Rooyen 2011: 14).

Duvodem ruské pritomnosti v oblasti Afrického rohu je snaha
0 zabezpec€eni energetickych dodavek, nebot Federace pFedstavuje
nejvétSiho exportéra ropy a zemniho plynu. Dulezité je tedy zabezpedit
SLOC, po které komodity proudi a zajistit tim spolehlivost dodavek
surovin. Trasy vedouci skrze sledovanou oblast, jsou pro Rusko stézejni
z ekonomického i strategického hlediska, a proto neni jejich zajem

0 pusobeni v Adenském zalivu prekvapivy. Rozmisténi ruskych jednotek
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v regionu Afrického rohu je v podstaté demonstraci ruského zajmu

zabezpecit jeho globalni zajmy (van Rooyen 2011: 15).

V lednu letodniho roku se rusky admiral Viktor Cirkov nechal slySet,
Zze v dohledné dobé Ruska federace neplanuje stazeni jednotek z oblasti
Afrického rohu. V souc€asnosti v regionu pusobi Severni flotila v Cele
s protiponorkovou lodi Severomorsk, ktera doprovazi Cd&tyfi konvoje
civilnich lodi, plujicich skrze HRA (Sputnik News 2015).

7 Dopady somalského piratstvi na globalni ekonomicky sektor

Namorni piratstvi negativné ovliviiuje globalni ekonomiku, a to
zejména nepfimo. Vykupné, které somalsti pirati pozZzaduji, dosahuje
astronomickych cCastek, ale vyraznéjSi zasahy do svétové ekonomiky
predstavuji dalSi naklady, které je nutné vydat na zabezpeceni klidného
propluti oblasti Adenského zalivu (Kermeliotis 2013). Obrovské finanéni
zdroje si zada zejména vytvareni alternativnich tras. Ve vétsiné pfipadu
DalSimi vyraznymi zasahy do ekonomiky jsou napfiklad drazsi
pojisténi, které musi lodafské spolecnosti platit a také naklady vynalozené
na vétSi bezpecnost lodi (profesionalni ochranka apod.) a zvySeni
rychlosti plavby. Podle studie Svétové banky z roku 2013 stoji celosvétovy
boj s piratstvim svétovou ekonomiku odhadem 18 bilion USD ro¢né. Do
této sumy spada celkem 9 polozek, kterym se autorka vénuje podrobnéji
nize.

BohuZel v sou€asnosti neni stale jasné, kolik USD pfesné stoji
piratstvi ro¢né. VypocCitat pfesnou sumu, kterou musi mezinarodni
spoleCenstvi kazdoro¢né vydat na potirani piratstvi a na aktivity s nim
spojenymi, je velice obtizné (Bellish 2013: 7). VesSkera Cisla, se kterymi

v praci autorka pracuje, jsou pouze hrubym odhadem, ktery provadi One
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Earth Fundation v ramci projektu Oceans Beyond Piracy. V ramci projektu
byla v roce 2013 vydana jiz v pofadi tfeti vyroCni zprava, ktera se zabyva
celkovymi ekonomickymi naklady spojenymi s piratskou aktivitou. Nektera
data jsou Cerpana i z vyrocnich zprav vydavanych Svétovou bankou. Ve
vyzkumu autorka narazi na mnoha nedorozuméni a neshody, které panuji
mezi rozdilnymi pramysly a statniky a zaroven se setkava s rozliSnymi
daty a hodnotami, které poskytuji rGzné organizace pracujici s raznymi

faktory.

V prvni dekadé 21. stoleti jsme byli svédky markantniho narastu
somalskeho piratstvi. Dle IMB méli v roce 2002 somalsti pirati roku 2002
zhruba 7,5% podil na veSkerych piratskych incidentech napfic¢
zemékouli, v roce 2005 se jednalo jiz o 23% podil a vroce 2011 bylo
dosazeno maxima — somalské piratstvi dosahlo podilu 55,6 %. V letech
2008 — 2012 bylo jedno ze dvou napadenych plavidel ohrozeno pravé
v oblasti Afrického rohu. Kromé Malacké uziny, nebyla za poslednich
10 let vice ohrozena Zadna jina oblast (The World Bank 2013: 2 — 3).

Somalskeé piratstvi se od ostatnich druhu piratstvi liSi zejména svym
rychlym rastem v poctu incidentl a narlistem uspésnych unost béhem let
2004 — 2011 a zaroven rapidnim kazdoro¢nim poklesem od roku 2011
dale do soucCasnosti Pro pfedstavu, roku 2004 byl pfi somalském pobrezi
proveden pouze 1 uspésny unos, kdezto o 6 let pozdéji, v roce 2010, se
jednalo jiz o 50 uspésSnych unosu namornich plavidel (The World Bank
2013: 3). Vrcholu bylo dosaZeno v roce 2011, kdy se pocet piratskych
incidentd vySplhal na maximum — 243 zaznamenanych incidentd (The
World Bank 2013: xxi) a ro¢ni naklady na potirani somalského piratstvi se
pohybovaly v rozmezi 6,6 — 6,9 miliard USD (Bellish 2013: 7).

Naopak od roku 2012 dochazi k celkovému snizeni poctu
piratskych incidentl i ke sniZzeni po¢tu unesenych lodi. JiZ v prvnich tfech
étvrtinach roku 2012 byl zaznamenan pokles unost o 50 % a celkovy
pocet incidentl klesl o 70 % (The World Bank 2013: 3). Ro¢ni naklady na
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potirani somalského piratstvi se v roce 2012 odhaduji na 5,7 — 6,1 miliard
USD (Madsen 2014: 7). Zasluhy za tento pozitivni vyvoj jsou pfipisovany
zejména namornim operacim, vétSi mezinarodni koordinaci vesSkerych
aktivit a vyuziti soukromych bezpecnostnich agentur (Bellish 2013: 7).
Zaroven lze urcité zasluhy pfipisovat i CasteCnym zlepSenim, kterych bylo
dosazeno na sousi, a kde je tfeba hledat opravdovou pficinu somalského
piratstvi. Nicméné stabilizace somalského politického prostredi je béh na
dlouhou trat (Huggins 2013: 1). Navzdory tomuto markantnimu zlepSeni,
je piratstvi stale povazovano za vyraznou pfitéz pro globalni ekonomicky

systém; stéle je vynakladano velké mnozstvi prostfedku na jeho potirani.

Klesajici trend vyskytu piratstvi pokraCoval i v roce 2013, coz je
opét pozitivni zprava, nebot vydaje na potirani piratstvi se opét
snizily, a to ttméF o 50 % oproti roku 2012. Navzdory vyraznému poklesu
incidentu pfi somalském pobfezi, pokraCuje vyuzivani sluzeb soukromych
bezpecCnostnich slozek na palubé plavidel a pretrvava i pritomnost
mezinarodnich namornictvem v oblasti Adenského zalivu a SirSiho

Afrického rohu, které si Zadaiji velké finanéni dotace (Madsen 2014: 7).

Celkové vydaje boje proti piratstvi se odhaduji na 3 — 3,2 miliard
USD za rok 2013, pfiemz doslo k utokim na 23 lodi s celkovou
posadkou 486 namornikl. Pouze 60 ¢lenu posadek bylo po urcitou dobu
drzeno somalskymi piraty jako rukojmi (Madsen 2014: 2). NejCastéji se
jednalo o utoky, Ci pokusy o utok, na prepravni tankery a dalSi objemné
nakladni lodé, které maji nejvétSi hodnotu, a tak za né mohou pirati
poZzadovat nejvySSi vykupné, a proto se stavaji nejbéznéjSim cilem
(Madsen 2014: 3).

Pfi uvazovani o celkové sume, kterou svétova ekonomika rocné
vyda na potirani piratstvi, jsou kalkulovany nasledujici sekce pfimych
ekonomickych nakladl: vySe vykupného, pojisténi, bezpeénostni
vybaveni a straz, naklady na zménu tras, vydaje na namorni jednotky,

finance na stihani piratl, provoz organizaci zabyvajicich se potiranim
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piratstvim, naklady na zvysSeni rychlosti plavidel a ostatni pracovnici. Dale
je treba zhodnotit i sekundarni neboli makroekonomické vydaje.
V neposledni fadé musime brat v uvahu i lidské naklady spojené se
somalskym piratstvim. Somalské piratstvi zpUsobilo mnohé ztraty na
zivotech a velka traumata pro unesené obéti i jejich rodiny. Somalské
piratstvi celkové oslabuje lidskou bezpecnost, nebot jsou obyvatelé
Afrického rohu pfimo zavisli na zahraniéni pomoci. Dle Gilpina (2009: 13)
je v Somalsku zhruba 3,2 milionu lidi (1/3 veSkeré populace), ktefi jsou

odkazani na humanitarni pomoc.

Naprosto drtiva vétSina penéz, které nas piratstvi roCné stoji, je
placeno namornim primyslem. V roce 2011 zaplatil namofni primysl 80
% z celkové sumy a penize pokryly témér vSechny oblasti, az na vojenskeé
akce, které tvofi zbylych 20 % zcelkové sumy a jsou financovany

jednotlivymi vladami (Bowden — Basnet 2012: 1).

7.1 Jednotlivé segmenty celkovych naklada v boji proti
piratstvi

1. Vykupné a nahrady — somalské piratstvi se od piratstvi v jinych
regionech li§i hlavné tim, Ze Somalci pozaduji vykupné za unesené
plavidlo, kdezZto v jinych Castech svéta pirati kradou pfimo lodé
a naklady (Bowden 2010: 9). Oceans Beyond Piracy uvadi ve své
roéni zpravé (2012: 8), Zze vroce 2011 doslo celkem ke 237
incidentum, pfi€emz 28 piratskych utokd bylo uspésnych. Nejvyssi
Castka zaplacena za jedno vykupné €inila 13,5 milionu dolart a byla
zaplacena za propusténi feckého tankeru MV Maran Centaurus
typu VLCC, ktery pfevazel surovou ropu v hodnoté 162 milion(
USD ze Saudské Arabie do Spojenych statd (Baldauf 2010).
Celkova vySe vykupného se roku 2011 pohybovala okolo 160
miliond USD (Bowden — Basnet 2012: 2). O rok pozdé&ji, v roce
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2012, kdy doslo k nejvétSimu poklesu piratskych incidentu, Cinilo
celkové vykupné jiz ,jen“ zhruba 32 miliond USD a nasledujici rok
celkova vyse vykupného opét klesla, a to na necelych 22 miliond
USD. Tato ¢astka byla ale vyplacena za drzeni ,pouze” 3 plavidel.
Z tabulky nize je patrné, Ze vroce 2013 se prumérna vySe
vykupného, pozadovaného somalskymi piraty, témér zdvojnasobila
(Madsen 2014: 9-10).

Tab. 1. Naklady na vykupné v letech 2009 - 2013

Pramérna Pocet Celkové
vysSe uspésnych naklady na

vykupného unosu vykupné
2009 3,4LrJnSiIE)onL°J 52 177Urgill:i)on0
2010 5,4LrJnSiIIiDonC1 44 238Un;igonﬂ
2011 4,97Urgliil)ionﬂ 3l mili)Sn%(SUZSD
2012 e 8 milond OSD
2013 e 3 it USD

Celkova vyse Zgg;pgggg za obdobi let 627, 97

Zdroj: Vlastni
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Graf 2 Vyplacené vykupné 2009 - 2013
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Zdroj: Vlastni.

. Pojisténi proti piratstvi — existuji dva zakladni druhy pojisténi, které
se vztahuji k piratstvi. Jedna se o typ War Risk a Kidnap and
Ransom Lodé, plujici skrze High Risk Area (roku 2011 sem patfi
velka vétSina Indického oceanu, Adensky zaliv, Rudé more
a Omansky zaliv), jsou povinny platit pojisténi typu War Risk. Druhy
typ pojisténi se vztahuje na Cleny posadky a je jakymsi doplikovym
produktem pro prvni pojisténi. NejCastéji pokryva naklady na PR,
vyjednavacCe, l|éCebné vylohy, psychologické IéCeni, cenu za
doruc€eni vykupného a cestovni naklady pro rodiny unesenych osob
(Bowden — Basnet 2012: 14).

V roce 2011 Cinily ndklady na tato pojisténi cca 635 miliont dolar,
pficemz suma by mohla byt jesté mnohokrat vysSi, kdyby si
pojisténi zfidila vSechna plavidla plujici skrze HRA Afrického rohu.
Nasledujiciho roku se vydaje na oba druhy pojisténi vyrazné
nezménily. DoSlo k poklesu o 13 %, takZe Castka vynaloZena na
nadstandartni pojisténi €inila cca 551 miliond USD (Belish 2013:

32). Naopak v prabéhu roku 2013 doslo k rapidnimu poklesu financi
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— celkova suma, ktera byla zaplacena za pojisténi, nepresahla 123
miliond USD, coz pfedstavuje snizeni nakladd na tento segment
0 66 % vuci pfedchozimu roku (Madsen 2014: 9).

. Néklady na bezpecnostni vybaveni a straz — BMP pozaduje, aby
lodé kfizujici HRA vyuZily bezpocet bezpecnostnich opatfeni, které
by zamezily piratskym utokim. Mezi tato opatfeni patfi napfiklad:
bdélost, zvySena ochrana mustku a kontrola pfistupu na néj, vyuZziti
ostnatého dratu, vodni déla, rdzné manévrovaci praktiky, alarmy,
citadely apod. Primérné vydaje na bezpecnostni vybaveni tohoto
typu se pohybuji v rozmezi 533 — 629 miliont ro¢né (Bowden 2010:
14-15). Ddulezitym zadrzovacim mechanismem proti piratskym
utokdm je pfFitomnost soukromych ozbrojenych slozek na palubé
plavidla. Vlajkové staty, které tuto metodu vyuzivaji, zaznamenaly
markantni Ubytek utokd. BohuzZel se jedna o finanéné velmi
naroc¢nou zalezitost. Vydaje na takovéto zabezpecCeni se pohybuje
v priméru okolo 50 000 USD na jednu plavbu, coz si nemohou
dovolit vSechny lodaiské spoleCnosti. Vroce 2011 si sluzby
soukromych ozbrojenych strazcu najalo okolo 25 % plavidel
plujicich skrze HRA. Roku 2011 proplulo oblasti zhruba 42 450
plavidel, ztoho 10612 plavidel vyuzilo soukromé ozbrojené
strazce. Pfi primérné cenné 50 000 USD za plavbu se roéni
naklady na soukromé zabezpeceni plavidel a bezpecnostni zafizeni
vySplhaly na 530,6 milionu USD (Bowden — Basnet 2012: 16-17).
O rok pozdéji se naklady na bezpecnostni opatfeni a straz vyrazné
zvySily, nebot’ se zdokonalila (a podrazila) pouzivana technika a
frekvence vyuziti strazcu na palubach lodi stoupla témér k 80 % ze
vSech plavidel, plujicimi skrz HRA. Vroce 2012 hovofime
o nakladech okolo 2 biliond USD. Nasledujiciho roku naklady opét

poklesly, a to zhruba o 43 %, coz je dano zejména snizenim poctu
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ozbrojenych strazcu z puvodnich 4 ¢lennych tyml na 2 — 3 &lenné
tymy (Medsen 2014: 18).

. Zména namorni trasy — néktera plavidla se pfi snaze vyhnout se
piratskym utokdm v minulosti pfiklanéla k delSi plavbé a vyuzivala
namorni cestu kolem mysu Dobré nadéje. Tato zména prodlouZila
plavbu o 8 200 kilometrll, coz samoziejmé vedlo k vyrazné vySSim
nakladim na palivo, prodrazila se pfeprava zbozi, a tim padem se
zvySila i jeho konecna cena pro zakaznika (Bowden 2010: 13).
Napfiklad cesta parnikem z Evropy na Dalny vychod by se
prodlouzila o 6 dni a plavba nakladni lodi zhruba o 15 az 20 dni.
Nicméné plavidel, ktera volila variantu zmény trasy, jiz od roku 2011
stale ubyva, nebot’ se lodnim spoleCnostem vyplati spiSe zaplatit
sluzby soukromych ochrannych tymu a risknout plavbu skrz HRA,
nez nékolikanasobné delSi cesta kolem afrického kontinentu. Navic
spolu s rostouci pusobnosti somalskych piratl se i tato alternativni
namofrni trasa stala pomeérné nebezpecnou, a tudiz pro namorniky
neposkytuje jiz zadnou jistotu ani vyhodu. V roce 2012 bylo na
zménu trasy vynaloZeno ,pouze” 290 miliond USD a v roce 2013 se
k této varianté nepfiklonila ani jedna lod, a tudiZz byly naklady
nulové (Madsen 2014: 20).
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Mapa 1 Zména namorni trasy
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Zdroj: http://www.techhive.com/article/153914/video_game_pirates.html, (20. 03. 2015).

. Cena za zvySeni rychlosti — do roku 2011 nebyly zaznamenany
zadné utoky na plavidla, ktera pluji rychlosti 18 a vice namornich
uzld, a proto zprava BMP doporucuje plavidlim plujicim skrze HRA
plout pfi nejmensim touto rychlosti. Dle BMP patfi tato metoda
piratskym utokem. Napfiklad velkoobjemové tankery (VLCC) pfi
proplouvani HRA zvy38uiji rychlost plavby témér o 58% nad optimalni
béZnou rychlost, coz vroce 2012 pfedstavovalo zvySeni vydaju
013, 5 miliond USD (Belish 2013: 23). ZvySeni rychlosti vede
k vétSi spotiebé paliva, a tudiz k celkové vétSim vydajim na
plavbu, nez kdyby plavidla plula rychlosti ekonomického optima.
Kontejnerové lodé v poslednich letech snizily svou rychlost pod
maximalni rychlost, aby se sniZila spotfeba, a tim padem i naklady
na pfepravu zbozi. Primérna rychlost téchto lodi dosahovala v roce
2010 pouze 12 namornich uzli v oblastech bez vyskytu

pirata, ale pfi proplouvani HRA (napfiklad v Adenském zalivu) byla



75

tato plavidla nucena zvysit svou rychlost na 18 — 20 namornich
uzld. Naklady na plavbu kontejnerovych lodi v oblasti Afrického
rohu se tedy razem zvysSily a vroce 2011 se vySplhaly az ke 2,7
bilionim dolart (Bowden — Basnet 2012: 2). Nasledujiciho roku
doSlo ke sniZeni nakladl na zvySeni rychlosti o vice nez 43 %.
Agentura Oceans Beyond Piracy ve své zpravé uvadi, Ze lodarské
spole¢nosti roku 2012 vydaly okolo 1, 53 bilionu USD v souvislosti
se zvySenim rychlosti pfi proplouvani HRA (Belish 2013: 22). V roce
2013 doslo k vyznamnému poklesu téchto nakladu, a to na Castku
cca 276 miliond USD, jelikoz se rapidné snizila primérna rychlost
plavby (Madsen 2014: 21).

. Naklady na pracovni sily — jsou tvofeny zejména platy
namornika, které  jsou  vyplaceny béhem  jejich  zajeti
a pfiplatky, které jsou placeny navic, za riziko propluti skrze HRA.
Bonus, ktery namornici ziskavaji jako kompenzaci za riziko, které
podstupuji se rovna 100 % pramérné mzdy, kterou dostavaji
za dobu pobytu v ohrozeném prostiedi (IMEC/ITF IBF 2012).
V roce 2011 tvofily tyto nadstandardni vydaje cca 195 miliond USD.
V zajeti bylo drzeno 1118 rukojmich, 34 z nich bylo zabito. V roce
2012 se naklady na pracovni sily vySplhaly dokonce k 471,6 milionu
USD, ale drzeno bylo oproti pfedchozimu roku pouze
383 rukojmich, 6 z nich bylo zabito (Bellish 2013: 25). Nasledujiciho
roku vydaje nepatrné klesly k ¢astce 462, 1 miliond USD. Tento
nebot’ v roce 2013 vyrazné klesl pocet drzenych rukojmi (Madsen
2014: 9).

Naklady na stihani a véznéni pirati — tato polozka v sobé ukryva
vesSkeré naklady, které musi mezinarodni spoleCenstvi vynalozit na
vySetifovani, stihani, souzeni a nasledné véznéni piratd. Regiony

s nejvétSim poctem vyskytu piratskych incidentl Casto postradaji
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dostatecCné prostredky pro vyrovnani se s piratskymi zlocCiny, a proto
je jejich stihani a souzeni mohutné podporovano ze strany
mezinarodniho prostfedi (Bowden 2010: 17). Vroce 2011 bylo
stihano 232 piratl a celkové naklady na jejich procesy presahovaly
16 miliond USD. O rok pozdéji bylo stihano vyrazné méné osob,
presné 152 piratd a Castka klesla na necelych 15 miliond USD
(Belish 2013: 29). Vroce 2013 jsme svédky dalSiho poklesu
nakladl na stihani a véznéni piratd, coz je dano celkovym snizenim
vydaju na soudy, které byly pfesunuty z vétSi &asti do africkych
zemi (v minulosti probihalo souzeni piratd hlavné v USA
a Evropé), a tim doSlo k vyraznému zlevnéni procesu. Roku 2013
hovofime o &astce cca 12,2 miliond USD, ktera pokryla celkem
31 soudnich procesu, kdezto pFedchozi rok doSlo pouze
k 21 procesum, jejichz cena byla zhruba o 3 miliony vy$si (Madsen
2014: 9).

. Naklady na vojenské operace — jsou oproti ostatnim vydajim
financovany ze stran jednotlivych vlad. Vojenské operace
predstavuji v poslednich letech hlavni nastroj v boji proti piratstvi
(Madsen 2014: 11). Vroce 2012 se v oblasti Afrického rohu
pohybovalo 21 - 30 vojenskych plavidel riznych narodnosti. O rok
pozdéji byl tento pocet sniZzen o polovinu (Madsen 2014: 11). Tato
plavidla hlidaji plochu zhruba o velikosti 1,5 Evropy (EU Navfor
Mission 2012: nestrankovano). Hlavni pracovni naplni téchto
namofnich  sil  jsou provozni hlidky v Adenském  zalivu
avsomalském povodi, udrzba mezinarodné uznavaného
tranzitniho koridoru, doprovod humanitarnich plavidel a reakce
na nahlasené utoky (Belish 2013: 13). Celkové vydaje na vojenskeé
operace Vv poslednich letech klesaji. Roku 2010 se tyto naklady
vySplhaly az do vy$e cca 2 bilioni USD (Bowden 2010: 16), v roce

2011 se podafilo naklady snizit na polovinu a posledni dostupné



77

udaje (rok 2013) hovofi o necelém bilionu USD (Madsen 2014: 11).
plavidel, ktera poskytly nasledujici staty: Cina, Indie, Indonésie

iran, Japonsko, Malajsie a Rusko.

. Naklady na provoz protipiratskych organizaci — v oblasti Afrického
rohu pUsobi nékolik organizaci (vladnich i nevladnich), které se
vénuji potirani piratstvi. Podobné jako vojenské operace, se tyto
organizace snazi zamérovat své kapacity na potirani pficin piratstvi
a hledaji dlouhodobé feSeni, ktera by vedla k ukonceni piratskych
aktivit v oblasti. V regionu Afrického rohu puasobi napfiklad
organizace Trust Fund to Support Initiatives of States to Counter
Piracy off the Coast of Somalia (,Trust Fund®), The United Nations
Office of Drugs and Crime (UNODC), The Contact Group on Piracy
Off the Coast of Somalia (CGPCS), The Djibouti Code of Conduct
atp. Vletech 2011 — 2013 se vydaje na provoz téchto organizaci
rapidné zvySil. Napfiklad vroce 2011 predstavovaly naklady
cca 21,3 miliond USD (Bowden — Basnet 2012: 27), v roce 2012
cca 24, 08 miliont USD (Bellish 2013: 4), v roce 2013 Cinily naklady
jiz 44,7 milionad USD (Madsen 2014: 31). Za dva roky se vydaje na
provoz protipiratskych organizaci zdvojnasobily. Vyrazné navyseni
nakladid na provoz jednotlivych organizaci je dano tim, Ze se
mezinarodni  spoleCenstvi  vice snazi  vymytit  piratstvi
prostfednictvim vétSich investic do programul pro budovani kapacit
(Madsen 2014: 9), coz lze, vzhledem k markantnimu snizeni

incidentl, povazovat za uspésné.
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7.2 Sekundarni  (makroekonomické) naklady spojené

S piratstvim

Nadace One Earth Future (OEF) pocita ve svych kalkulacich
tykajicich se nakladu spojenych s piratstvim vedle pfimych nakladu
i s naklady sekundarnimi, neboli makroekonomickymi, které se vztahuiji
hlavné na regionalni zemé, které obklopuji piratské zény (Bowden 2010:
20). Jedna se konkrétné o naklady na regionalni obchod (a), naklady
spojené s rustem cen potravin (b) a naklady na uslé pfijmy ze zahranici

(©).

a) Piratstvi ma negativni dopad na obchod a vyménu zbozi, ktery probiha
v ramci zasazené oblasti. Napfiklad Keria se nechala slySet, Ze kvl
somalskému piratstvi jeji naklady na dovazené zbozi stouply témér
0 24 milionu dolart a naklady na export vzrostly zhruba o 10 miliond
dolart mési¢né. Tyto dalSi vydaje se potom promitnou na cené zbozi
pro keriské spotiebitele. Odhaduje se, Ze somalské piratstvi
prodrazuje keriskou cenu dovazeného zbozi o 10 % (Bowden 2010:
21). Zaroven piratstvi negativné ovliviiuje i rybafsky primysl v oblasti.
Napfiklad Jemen v roce 2009 ohlasil, ze jejich rybarsky sektor utrzil
ztratu 150 milionU dolart v dusledku piratstvi a ozbrojenych loupezi
(Yemen News Agency 2010). Prfesnou cenu, které piratstvi stoji
rybarsky primysl nelze urcit, nebot ceny ryb jsou pohyblivé v zavislosti
na objemu jejich nabidky. V oblastech se zvySenou piratskou aktivitou
nejsou rybarské flotily ¢asto ochotné lovit, a tim padem se snizuje
nabidka ryb. To vede logicky ke zvySeni jejich ceny, coz je na druhou
stranu zadouci pro rybarsky sektor. Vzhledem k nemoznosti urcit
pfesné Castky za uslé zisky z rybarstvi, se tato Cisla neuvadéji do
souhrnné statistiky OEF, ktera se zabyva ekonomickymi dopady

piratstvi na globalni ekonomiku (Bowden 2010: 22).
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b) Dle autor Meija, Cariou a Wolffa (2009: 891 — 895) bylo roku 2009

spachano primeérné 40 % piratskych Utokd na nakladni lodé, které
vezly velké mnozstvi potravin (ryZe, obili). Piratské utoky na tato
plavidla mély pfimé duasledky na cenu potravin, jelikoz byly tyto
dodavky opozdény anebo bylo zbozi znehodnoceno. Pro
Somalsko, které je zavislé na dodavkach potravinové pomoci, mélo
navyseni ceny potravin vazné financni i humanitarni dopady. Somalsky
dovozce potravin se v dubnu roku 2010 nechal slySet, ze ,somalsti
pirati zpasobili mésicni nartst padesatikilového pytle cukru z 30 na 34
dolart, pSeni¢né mouky z 18 na 22 dolart a cena ryZe vzrostla z 25 na
28 dolaru za pytel” (Razak 2010). Rychly narlst cen za potraviny mize
vést, v urCitych oblastech, ke spoleCenskym nepokojum, bojum
anékdy i ke krvavému konfliktu, ¢emuz jsme byli svédky pravé

v Somalsku anebo Mozambiku.

SniZzené zahraniéni pfijmy pFedstavuji dalSi vyznamnou c&astku, o
kterou pfichazi regiony ohrozené piratstvim. Oblasti se zvySenou
piratskou aktivitou se Casto vyznacuji nestabilitou a tékavosti, coz
odlakava pozornost zahrani¢nich investord smérem k jinym regiontm.
Napfiklad Egypt ziskava penize od lodnich spoleCnosti, které plati za
propluti Suezskym praplavem. Jelikoz se ale nékteré spolecnosti
priklonily ke zméné trasy - pluji okolo mysu Dobré nadéje, pfichazi
Egypt 0 znacné zahrani¢ni pfijmy. Na zakladé statistik se odhaduje, ze
Egypt ro¢né tratil zhruba 642 miliond USD (Bowden 2010: 24). DalSim
negativnim dopadem na vysi pfijm0 ze zahranici, je pokles turismu.
Ackoliv se nejedna o méfitelna data, je zfejmé, Ze regiony suzovaneé
piratstvi nejsou pfili§ atraktivni pro turisty. Vyhlidkové lodé se napfiklad
dlouhodobé vyhybaji pfimofské Mombase. Béhem prvnich 3 mésica
roku 2010 poklesl turisticky ruch v druhém nejvétsim keriském mésté o

95 % (Voice of America 2010). DalSi zasazenou oblasti, ktera trati na
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turistickém ruchu v disledku piratské aktivity, jsou napfiklad Seychelly
(Bowden 2010: 24).

Tabulka zobrazena niZze, na zakladé dostupnych dat OEF, ukazuje
celkové makroekonomické naklady ve vybranych regionech. Data
zohledhiuji ceny za obchod, ztraty pfijmu z vybéru poplatki pro propluti

Suezskym prulivem a turismus.

Tab. 2 Souhrnné makroekonomické naklady na piratstvi za rok 2010

Zemé Roéni ztraty
Egypt 642 mil USD
Kena 414 mil USD
Jemen 150 mil USD
Nigérie 42 mil USD
Seychelly 6 mil USD
Celkové makroekonomické naklady 1,25 miliardy USD

Zdroj: BOWDEN, A. ed. (2010). The Economic Cost of Maritime Piracy (Oceans Beyond
Piracy: One Earth Future), s. 18.

7.3 Shrnuti kapitoly

Naklady, které mezinarodni spolecCenstvi vynaklada za
uCelem potirani piratstvi, nejsou zanedbatelné. Jedna se o
nékolikamilionové Castky, které jsou kazdoro¢né investovany do
9 hlavnich segmentl. Konkrétné se jedna o vydaje na vykupné,
specialni pojisténi plavidel, naklady na bezpecnostni vybaveni
a straz, zménu tras, naklady na zvysSeni rychlosti plavby, platy

vSech pracovnikl, naklady na stihani piratdh a soudnictvi
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a v neposledni radé naklady spojené s provozem organizaci, které
se zabyvaji potiranim piratstvi. V poslednich letech se podafilo
vyrazné snizit pocty piratskych incidentl a poc&ty uspésnych unosu
plavidel, a proto se celkové naklady na potirani piratstvi postupné
snizuji.

Vyvoj nakladu spojenych s potiranim piratstvi v oblasti
Adenského zdlivu a pfi pobfezi Somalska je nejlépe patrny
z nasledujici tabulky, kterou sestavila autorka na zakladé
udaju, ziskanych organizaci One Earth Future vramci projektu
Oceans Beyond Piracy. Bohuzel v sou€asnosti nejsou dostupna
data z roku 2014, a tak autorka vyuzila data z let 2010 — 2013, kde

je patrny vyvoj, ktery je v diplomové praci sledovan.

Tab. 3 Vyse nakladil spojenych s piratstvim v letech 2010 — 2013

Celkové ceny piratstvi v letech 2010 - 2013
2010 7 — 12 miliard USD
2011 5,3 — 5,5 miliard USD
2012 5,7 — 6,1 miliard USD
2013 3 — 3,2 miliard USD
Celkem 21 - 26,8 miliard USD

Zdroj: Vlastni.
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8 ZAVER

Mofe a oceany vzdy predstavovaly prostfedi s vysokou mirou rizika.
celosvétového obchodu, je potfeba vénovat maximalni moznou pozornost
pro jeji zabezpeceni. ZbozZi musi byt dopraveno na konkrétni misto
a v urCitou dobu, a proto je dulezité umoznit lodim bezpe¢nou plavbu,
nebot kazda havarie Ci zpozdéni se negativné projevuje na celkové cené

zbozi.

Somalské piratstvi, které se rozmohlo zejména béhem let 2008
a 2009 vyrazné zasahlo globalni ekonomicky sektor a donutilo jednotlive
staty k vétsi aktivité v protipiratskych misich. Mezinarodni organizace
I samostatné staty spustily nékolik operaci, které se zabyvaji bojem proti
somalskym piratim a predstavuji velkou finanéni zatéz pro svétovou
ekonomiku. V soucCasnosti Ize povazovat boj proti piratstvi za
uspésny, jelikoz se béhem nékolika par let podafilo rapidné snizit pocty
utokll a uspésné unosy plavidel klesly k roku 2014 na nulu. Navzdory
tomu, somalské piratstvi stale pfedstavuje zavazny mezinarodni problém
a je mu i nadale vénovana velka mira pozornosti. Finan¢ni naklady na
potirani piratstvi se béhem poslednich 3 let rapidné snizily, ale stale je
kazdoro¢né vynakladana obrovskda suma penéz na zabezpeceni
obchodnich namornich tras. V oblasti Afrického roku nadale puasobi
namorni jednotky mezinarodniho spolecCenstvi i jednotlivych statnich
i nestatnich aktérd. Komercéni lodé si nadale pronajimaji ochranné tymy

a stale proplouvaji skrze HRA s velkymi obavami z piratského utoku.

Nebezpedi, ktera se poji s modernim piratstvim, jsou komplexni
a v urCité mife zasahuji veSkeré sektory. Na zakladé interdependence se
pfi feSeni jednoho problému odhaluji dalSi slabé stranky, které si zaslouZzi

mezinarodni pozornost (Keene 2013: 11).
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Zakladnim nebezpecim, jez piratstvi vyvolava, je ohrozeni lidskych
hrozba je prfimy dopad piratstvi na globalni ekonomicky sektor. Piratstvi

potencionalné ohrozuje i schopnost statu obchodovat.

Na zakladé dcisel vyplyvajicich ze statistik, muzeme na prvni
vyzkumnou otazku, stanovenou v uvodu prace, odpovédét
nasledovné: somalské piratstvi ma jiz od roku 2008 velmi negativni
dopady na mezinarodni ekonomicky sektor. Cena potirani piratstvi
v oblasti Afrického rohu se pohybuje v fadech nékolika miliard USD za
rok. Navzdory faktu, Zze se v nékolika malo uplynulych letech podafilo
piratské aktivity rapidné snizit, vyzaduje boj proti somalskym piratim
a udrzenim statutu quo stale obrovské financni investice, které predstavuji
pro mezinarodni ekonomicky systém velkou zatéz. V roce 2013 vynalozilo
mezinarodni spoleCenstvi na veSkeré protipiratské aktivity v oblasti
Adenského rohu pfes 3 miliardy USD. Stejna C&astka by postacila

napfiklad na zavedeni pitné vody do vétSiny ¢asti Somalska.

Piratstvi se dotyka i politického sektoru — piratska aktivita mize hrat
zasadni roli v podryvani rezijni legitimity, a to na zakladé korupce, ktera
v téchto pfipadech vznika napfic vladnimi institucemi. V neposledni fadé
Celi regiony ohrozené piratstvim i environmentalnim hrozbam, nebot
k utokim dochazi v oblastech s hustou dopravni siti a vytiZzenosti, kde
obvykle pluji plavidla s ropou (Chalk 2008: 14 — 17). Politicka nestabilita
Somalska, jeho ekonomicka destrukce i nasili, které v zemi pretrvava,
prfedstavuje vnitrozemni hrozbu i ohrozeni celého mezinarodniho
spole€enstvi. Somalsko je v sou€asnosti nadale povazovano za jeden
z nejvice zbidaCenych a nestabilnich statd. VSechny tyto faktory mély
(a stale maji) zasadni vliv na rozvoj piratstvi v oblasti Adenského zalivu,
potazmo v oblasti celého Afrického rohu. Stabilizace politického
I ekonomického prostfedi v Somalsku je jedinym moznym feSenim, které

by dokazalo zcela vymytit piratstvi v regionu.
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Uspéchy, které byly zaznamenany v poslednich letech
mezinarodnim spoleCenstvim v potirani piratstvi, nejsou zanedbatelné.
Naopak jsme byli svédky efektivniho mixu rdznych nastroji, které
jednotlivi aktéfi vyuzili v boji s piraty. Namofrni protipiratské mise, spolu se
vzajemnymi mezinarodnimi pravnimi akcemi, byly do jisté miry uspésné
a stale predstavuji vyznamny element v celkovém feSeni problematiky
piratstvi v oblasti Afrického rohu. BohuZel ale tato opatfeni nejsou sama

0 sobé dostateCna a neuspéla ve strategickém odstrasovani.

Jednotlivé agendy mnohych protipiratskych misi, které v oblasti
pusobi, se Casto prekryvaji a nejsou ve vysledku natolik efektivni, jak by
mohly byt, kdyby spoleCné uzce kooperovaly. Problémem je rozdilna
politika aktéri a pomérné velka obtiZznost, ba dokonce neochota,

jednotlivych u€astnikl boje proti piratstvi ve sblizovani jejich strategii.

Odpovéd na druhou vyzkumnou otazku lze shrnout nasledovné:
motivy, které ucCastniky vedou Kk aktivité¢ v antipiratskych misich
a programech, nejsou nezistné. Témér vSichni aktéfi sleduji zejména sveé
zajmy, které maji jak v oblasti Afrického rohu, tak i v ramci mezinarodniho
prostfedi. NejCastéjSim motivem, ktery Ize vysledovat, je snaha
0 zabezpeceni vlastnich obchodnich tras a vytvofeni bezpecného
prostiedi pro tok zboZzZi, a tedy financi. Do problematiky zasadné
promlouva tok energetickych surovin, ktery je stéZejni jak pro Rusko,
Cinu, tak i Evropskou unii. V8ichni tito aktéfi maji nejvyssi zajem
na bezpecnych dodavkach ropy a zemniho plynu, které proudi
sledovanou oblasti. V dané problematice sledujeme i dalSi fadu
faktord, které ovliviuji (ne)ucast v boji proti piratstvi. Vedle diplomatickych
a strategickych motiva Ize hovofit i o snaze zvySit reputaci nékterych
aktért v ramci mezinarodniho prostiedi (napfiklad Cina). Tito aktéfi si
snazi vybudovat pozici silného mezinarodniho hrace, a proto se zapojuji

do mezinarodnich misi.
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Navzdory tomu neni rozhodujicim faktem druh motivu, ktery aktéry
vede k aktivitam v oblasti. Dulezité jsou vysledky, které v poslednich
letech zaznamenavame, a které autorka povazuje za vice nez uspokojivée.
Za vSe mluvi statistiky, které provadi specializované agentury. Zejména
diky pusobeni vale¢nych lodi v oblasti, doprovodnych konvoji a Castéjsi
pritomnosti bezpecCnostnich tymd na palubach lodi, doSlo béhem let
2010 — 2013 (udaje z roku 2009 jsou nepiesné a z roku 2014 neupiné)
k poklesu rocnich finanénich nakladt z puvodnich 7 — 12 bilioni USD na
3 — 3,2 biliond USD, cozZ pfi uvazovani horni hranice sumy, znamena
pokles finan¢nich nakladu zhruba o tfi &tvrtiny celkovych nakladd. Tento
radikalni pokles rozhodné znamena vyznamnou ulevu pro globalni
ekonomicky sektor. Vysledky boje proti piratstvi v Adenském zalivu by
vice semkli, sjednotili své metody v potirani piratstvi a postupovali by dle
jednotnych pravidel. Tato vize je ale spiSe utopicka, nebot rozdilné
politiky, zpUsoby, pfedstavy i hodnoty, které jednotlivi aktéfi

zastavaji, neni mozné zcela unifikovat.
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RESUME

Nowadays, the trade across the seas and oceans represents
the essential aspect of the global trade. Shipping is the most important
kind of transportation in the world. It is a useful, quite safety and cheap
transport, which offers many advantages. On the other hand, there still
exists an important threat — piracy craft. Current pirates, who operate
in the Gulf of Aden, work effectively and they are not scared to use
violence. The international environment is forced to pay a high cost
to deter piracy in the region of the African Horn. According to
statistics, the cost of the piracy is still lower. The highest peak of the
piracy incidents was record between the years 2008 — 2011. Since that
time, the international cooperation was strengthened and the presence
of the private security teams was more frequent. This combination led
to the rapid decrease of the pirate activity. The total cost of deterrence
of Somali piracy in 2013 was around 3 billion USD, which is great
success. On the other hand, the piracy still remains the serious threat
to the international system and still represents big ballast to the global
economic system.



